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Wissen Sic schon . . .

® dap die Deutsche Reichsbahn auf
dem Streckenabschnitt Leipzig-Boh-
len-Espenhain, der am 2. Oktober 1961
fiir den elektrischen Zugbetrieb erdff-
net wurde, erstmalig Maste aus
vorgespanntem Stahlbeton [iir die
Aufhingung der Fahrleitung verwen-
det hat? Die Maste (siehe Bild) haben
H-Querschnitt mit iiber der gesamten
Linge konstanter Flanschbreite, Der
Stahlanteil fiir die Spannbetonmaste
betrigt nmur 40 Prozent der Stahl-
menge, die fiir die bisher verwendeten
Stahlflachmaste erforderlich war. Der
Einbau weiterer Maste dieser Aus-
fiihrung ist auf dem Streckenabschnitt
Altenburg-Werdau vorgesehen, der
zur Zeit umgestellt wird. In Zukunjt
sollen jedoch Spannbetonmaste mit
rundem Hohlquerschnitt, bei denen
eine weitere Stahleinsparung zu er-
warten ist, verwendet werden.

® dap Indien im Oktober vorigen
Jahres bei der Weltbank ein Darlehen
von 50 Millionen Dollar aufgenommen
hat? Der Kredit hat eine Laufzeit von
20 Jahren und soll zum Ausbau des
Eisenbahnnetzes verwendet werden.

® dap die Personentarife der Fran-
zdsischen Eisenbahnen (SNCF) iiber-
raschend ab 23. Oktober 1961 um
6,25 Prozent erhdht wurden? Ur-
spriinglich war vorgesehen, die Tarife
erst im Frithjahr 1962 heraufzusetzen.

® dap in Osterreich mnoch iiber
20 Privatbahnen bestehen, die 28
Strecken mit einer Gesamtlinge von
630,6 km befahren? Davon sind 237 km
Schmalspurbahnen. 240.5 km der Ge-
samtstrecke sind elektrifiziert. Ins-
gesamt verkehren auf diesen Strecken
217 Triebfahrzeuge, wovon 103 Dampf-
lokomotiven, 23 elektrische Lokomo-
tiven, 5 Diesellokomotiven wund
86 Triebwagen sind.
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FACHZEITSCHRIFT FUR DEN MODELLEISENBAHNBAU
UND ALLE FREUNDE DER EISENBAHN

Ein gutes Stick voran

Sylvester ist wieder einmal voriiber. Das neue Jahr hat das alte abgeldst. Mit frischem Schwung
und Elan geht es nun iiberall an die Arbeit. Einen Jahreswechsel soll man aber auch zum Anlal
nehmen, einen Riickblick auf die vergangenen zwdlf Monate und eine Vorschau auf die vor einem
liegenden zu tun. Das Jahr 1961 ist ein Jahr voller Hohepunkie gewesen. Erinnern wir uns
nicht alle mit berechtigtem Stolz an solche Tage wie den 12. April oder den 6. August 1961, an
denen ein Gagarin und ein Titow welthistorische Taten vollbrachten und als erste Menschen, als
Kommunisten, den Kosmos eroberten? Oder erinnern wir uns nicht an den 13. August des Jahres
1961, an dem die Deutsche Demokratische Republik durch ihr entischlossenes Handeln den Welt-
frieden rettete und ihre Staatsmacht allen Ignoranten zum Trotz weiter festigte? Am 17. Septem-
ber des gleichen Jahres unterstrich dann die Bevilkerung unserer Republik durch die Abgabe
ihrer Stimme fiir die Kandidaten der Nationalen Front einmiitig die Richtigkeit der Politik unse-
rer Partei und Regierung. Und unsere Kinder und Kindeskinder werden schlieBlich noch von
jenen Oktobertagen des vergangenen Jahres sprechen in denen auf dem XXII. Parteitag der KPdSU
in Moskau vor aller Welt das groBartige Programm des Aufbaus des Kommunismus in der Sowjet-
union verkiindet wurde. Schon allein dieser kurze Riickblick iiber die Ereignisse des Jahres 1961
zeigt die volle Bedeutung, die diese zwolf Monate fiir uns alle hatten.

Vor uns liegt nun das soeben angebrochene Jahr 1962. Es ist nicht unsere Art zu orakeln — wir
wollen das vielmehr lieber don berufenen Hellsehern des Westens iiberlassen — aber es diirfte
schon zu Beginn des Jahres gewifl sein, daB im Jahre 1962 iiber den deutschen Friedensvertrag —
mit oder ohne Westdeutschland — verhandelt werden muf.

Was brachte nun das alte Jahr fiir uns Modelleisenbahner speziell, was wird uns das neue
bringen?

Fassen wir das Wichtigste in Kiirze auf unserem Fachgebiet zusammen: Der VIII. Modellbahn-
Wettbewerb wurde zu einem groBen internationalen Erfolg. Weit {iber die Grenzen unseres Landes
hinaus gewannen wir neue Freunde, denen wir beweisen konnten, wie groBziigig bei uns von
Staats wegen der Modellbahngedanke unterstiitzt und geférdert wird. So wurde dieser VIII. Inter-
nationale Modellbahn-Wettbewerb zu einem Meilenstein im Modellbahner-Jahr. Im Juni 1962
liegt vor uns der IX. Internationale Modellbahn-Wettbewerb, der die Gastfreundschaft der auf-
blithenden Uberseehafen-Stadt Rostock in Anspruch nehmen wird. Schon heute und an dieser
Stelle méchten wir alle Freunde der Modelleisenbahn zu edlem Wettstreit aufrufen, damit dieser
Wettbewerb wiederum zu einem bedeutsamen Ereignis wird.

Der zweite Meilenstein fiir die Modelleisenbahner war 1961 die erste Tagung der Zentralen Ar-
beitsgemeinschaft am 28. August in Dresden, wo die ersten Schritte in Richtung auf einen eigenen
Verband der Modelleisenbahner der DDR gemacht wurden. Damit wird ein jahrelanger Wunsch
aller erfiillt. Es liegt jetzt an uns, in den ersten Wochen und Monaten des Jahres 1962 alles zu
tun, was zur Existenz und Entwicklung unseres Verbandes beitrigt — der Verband konstituiert
sich endgiiltig im Februar dieses Jahres. Nur durch die Mitarbeit aller, durch das grofie Kollek-
tiv von Modelleisenbahnern kann er mit dem notwendigen Leben erfiillt werden. So kinnen wir
mit Fug und Recht sagen: Wir sind im GroBen wie im Kleinen ein gutes Stiick vorangekommen.

H K
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...geht die Redaktion mit ihrem Beratenden RedaktionsausschuB auch in das Jahr 1962, das Jahr, °
in welchem unsere Fachzeitschrift nun schon auf ihr zehntes Lebensjahr zurlickblicken kann. Alle,
die an der Gestaltung unserer Zeitschrift beteiligt sind, werden auch in Zukunft ihre Mihe und
Sorgfalt aufwenden, um immer weitere Freunde fiir die Modelleisenbahn zu gewinnen. Sie, lieber
Leser, kennen die meisten von uns bisher nur dem Namen nach, gestatten Sie uns daher bitte,
wenn wir uns heute wenigstens einmal ,bildlich” vorstellen. Die Redaktion
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Ing. DIETER BAZOLD. Leipzig

DK 621.335.2 (430.2)

Die Bezeichnung und Einteilung der elektrischen Lokomotiven

der Deutschen Reichsbahn

Fiir Dampflokomotiven, Tender und Triebwagen wurden
bereits im Jahre 1908 vom Verein Mitteleuropiischer
Eisenbahnverwaltungen (VMEV) Regeln {iber die ein-
heitliche Bezeichnung vereinbart. Infolge der sich im
ersten Drittel des zwanzigsten Jahrhunderts schnell ent-
wickelnden elektrischen Zugférderung und des Baus von
elektrischen Lokomotiven und Triebwagen multen die
Regeln mehrfach iiberarbeitet und ergénzt werden. Die
letzte Fassung stammt aus dem Jahre 1933. In dieser Zeit
wurden vom Internationalen Eisenbahnverband Vor-
schldge fiir eine einheifliche Bezeichnung elektrischer
Triebfahrzeuge ausgearbeitet, die im Jahre 1935 von den
Mitgliedbahnen anerkannt wurden. Diese Bezeichnungs-
regeln sind z. Z. noch giiltig und werden, soweit sie
die elektrischen Lokometiven betreffen, nachstehend
erldutert.

In diesen Regeln ist die einheitliche Kennzeichnung
der Achsfolge, unterschieden nach Lauf- und Treib-
achsen; der wichtigsten Merkmale des Fahrgestells,
unterschieden nach Hauptrahmen, Drehgestellen, Trieb-
gestellen und den in ihnen gelagerten Achsen und wei-
terer Einzelheiten der Bauart des Fahrzeuges durch
Zusatzbezeichnungen festgelegt. Fiir letztere wurden
jedoch keine einheitlichen Bezeichnungen vereinbart.

Die Kennzeichnung der Achsfolge und des Fahrgestells
ist ein gemeinsamer Ausdruck. Sie ist fiir die Lokomo-
tiven und Triebwagen gleichartig. Fiir die Laufachsen
werden arabische Ziffern und fiir die Treibachsen grofie
lateinische Buchstaben verwendet. Sind die Treibachsen
nicht gekuppelt und mit Einzelachsantrieb ausgeriistet,
so wird der der Treibachsenanzahl entsprechende Buch-
stabe mit einer kleinen ,Null“ als Index versehen. Fiir
die Bezeichnung einer einzelnen Treibachse entfillt der
Index, da dies nur ein Einzelachsantrieb sein kann.
Es werden bezeichnet:

eine angetriebene Achse mit A

zwei angetriebene, miteinander gekuppelte

Achsen mit

drei angetriebene, miteinander gekuppelte

Achsen mit C
drei nicht miteinander gekuppelte, einzeln
angetriebene Achsen mit : Co
eine Laufachse mit 1
zwei aufeinanderfolgende, in einem Rahmen
gelagerte Laufachsen mit 2

Ist das Fahrgestell der Lokomotive unterteilt, so werden
die Achsen oder Achsgruppen eines Rahmengestells mit
dem entsprechenden Buchstaben bezeichnet. Ergédnzt
wird die Bezeichnung bei einem Buchstaben oder einer
Ziffer durch einen Beistrich — B'B’—. Sind mehr als eine
Ziffer bzw. ein Buchstabe oder beides vorhanden, so
werden sie in eine Klammer gesetzt — (1 B) (B 1) —.
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Adamsachsen, Bisselachsen und Laufachsen des Kraul-
Helmholtz-Drehgestells werden als nicht im Hauptrah-
men gelagerte Achsen angesehen und ihre Bezeichnung
wird durch einen Beistrich ergédnzt — 1'—. Im Haupt-
oder Gestellrahmen gelagerte Treibachsen mit Seiten-
beweglichkeit werden wie fest im Rahmen gelagerte
Achsen behandelt. Bei Fahrzeugen, die aus mehreren
getrennt arbeitsfihigen oder einzeln wverfahrbaren
Teilen ohne gemeinsamen Uberbau bestehen, werden die
Bezeichnungen der einzelnen Teile durch das Zeichen
» =+ “ verbunden — C 4 C —,

Zur Erlduterung der Systematik der Bezeichnungsregeln
folgen einige Beispiele,

Bild 1: Lokomotive mit einer Laufachse an jedem Ende
und drei gekuppelten Treibachsen, die von einem Motor-
paar angetrieben werden.

Bezeichnung: 1’ C 1’

Bild 2: Lokomotive mit vier einzeln angetriebenen
Achsen und einem KrauB-Helmholtz-Gestell an jedem
Ende.

Bezeichnung: 1' Do 1’

Bild 3: Lokomotive mit vier einzeln angetriebenen
Achsen, je zwei gemeinsam mit einer Bisselachse in
einem Gestell gelagert.

Bezeichnung: (1’ Bo) (Bo 1)

Bild 4: Lokomotive mit sechs Treibachsen, je drei von
einem Motorpaar angetrieben und in einem Gestell
gelagert, )

Bezeichnung: C'C’

Bild 5: Lokomotive mit sechs einzeln angetriebenen
Achsen, je drei in einem Gestell gelagert.

Bezeichnung: Co'Co’

Bild 6: Lokomotive mit sechs einzeln angetriebenen
Achsen und einer Laufachse an jedem Ende, bestehend
aus zwei einzeln verfahrbaren Teilen.

Bezeichnung: 1’ Co + Co 1’

Zur weiteren Kennzeichnung werden die elektrischen
Lokomotiven der Deutschen Eisenbahnen mit einer Be-
triebsnummer versehen. Das Nummernsystem baut sich
analog dem fiir die Kennzeichnung von Dampflokomo-
tiven auf, Die Betriebsnummer besteht aus einer Stamm-
nummer und einer Ordnungsnummer. Letztere dient zur
Registrierung der Fahrzeuge und ist zwei- oder drei-
stellig. Aus der Stammnummer ist die Stromart zu er-
kennen, fiir die das Fahrzeug gebaut ist. Sie dient auch
zur Kennzeichnung der Baureihe. Bis zum Jahre 1940
war aus ihr eindeutig zu erkennen, ob die Lokomotive
fiir den Giiter-, Personen- oder Schnellzugdienst vorge-
sehen ist. Zur allgemeinen Unterscheidung von den
Dampflokomotiven wird der Betriebsnummer der elek-
trischen Lokomotiven ein ,E“ vorangestellt.
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Bild 1 Achsanordnung 1'C'l’, Baureihe E 32

Bild 2 Achsanordnung 1'Do’l’, Baureihe E 18

Bild 3 Achsanordnung (1I'Bo) (Bo 1'), Baureihe E 15

Bild 4 Achsanordnung C'C’, Baureihe E§1

Bild 5 Achsanordnung Co’Co’, Baureihe E 94

Bild 6 Achsanordnung 1'CO’ -+ Co 1, Baureihe E 95

Bild 7 Bezeichnungen an einer Lokomotive der Baurelhe E 44

0 0[O0 norrne [l_ﬂ)'

Fiir die 162/3-Hz-Lokomotiven der Deutschen Reichsbahn
werden folgende Stammnummern verwendet:

00...29 fiir Schnellzuglokomotiven mit v jax > 90 km/h

3 B|D D D D D D D D D D T 30...59 fiir Personenzuglokomotiv. mit v pux 70—90 km/h

| | 60...99 fiir Giiterzuglokomotiven mit v max < 70 km/h,
,*‘1 __r ) - . Im Jahre 1940 wurde die schwere Giiterzuglokomotive

e % F""" der Baureihe E 94 in Dienst gestellt. Infolge der stindig

t + t gesteigerten Leistungen und Fahrgeschwindigkeiten
wurden die Lokomotiven fiir eine Hochstgeschwindigkeit
von 90 km/h gebaut. Nach vorstehender Einteilung haben
die elektrischen Lokomotiven eine falsche Stammnum-
mer bzw. die Stammnummernzuordnung miiite den
neuen Verhiltnissen angepaBt werden, denn auch bei
den nach dem zweiten Weltkrieg gebauten Elloks kann
diese Zuordnung nicht mehr eingehalten werden, da
diese Lokomotiven im allgemeinen als Universalloko-
motiven zur Beférderung von Reise- und Giiterziigen
verwendet werden und eine Hichstgeschwindigkeit iiber
90 km/h haben — E 40,41 —

Aus der Stammnummernzuordnung ist ersichtlich, daB
fiir die 162/3-Hz- bzw, 25-Hz-Lokomotiven (E 731—2) nur
zweistellige Zahlen verwendet werden. Lokomotiven fiir
andere Stromarten erhalten eine dreistellige Stamm-
nummer, wobei aus der ersten Zahl auf die Stromart
geschlossen werden kann. Fir Gleichstromlokomotiven
wird die Reihe 100, z. B. E 178, fiir 50-Hz-Lokomotiven
die Reihe 200, z. B. E 244 und fiir Zweifrequenzlokomo-
tiven (50- und 162/3-Hz) die Reihe 300 z. B. E 320
verwendet.

Besteht eine Lokomotivbaureihe aus mehreren Unter-
baureihen, so werden die Ordnungsnummern der Unter-
baureihen mit einer héheren Nummernreihe begonnen.
Es ist z. B.: =

E 44001 — 44.192 Baureihe E 44

E 44501 — 44.509 Baureihe E 445

T T

E 442001 — Baureihe E 4420
e Q {:? - Fiir die Bezeichnung der Baureihe werden die erste Zahl
=) e e | bzw. die ersten beiden Zahlen der Ordnungsnummer als
D DDDDDD DD D D DD D : Hochzahl zur Stammnummer gesetzt. Eine Abweichung
DD ([ von dieser Regel ist bei der Schnellzuglokomotive
PN S ranb :""_r _,_’E“x\ E 16.101 vorhanden, die als Baureihe E 165 bezeichnet
4 T o = . N wird. Die Baureihe E 16! wird fiir die Schnellzuglokomo-
- e :

! ' ) tiven E 16.18 bis 16.21 verwendet.

R_Uge Bei den elektrischen Lokomotiven der Deutschen Reichs-
bahn ist die Betriebsnummer an allen vier Seiten ange-
bracht. An den Lingsseiten sind auflerdem die
Eigentumsverwaltung, die Heimatdirektion und das
Heimat-Bw angegeben (Bild 7).
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Dipl.-Ing. FRIEDRICH SPRANGER, Dresden

DK #56.233.82/84 (430.2)

Selbsténdige Haltlicht- und Halbschrankenanlagen

eine moderne Sicherung fiir den Eisenbahn- und StraBenverkehr

1. Sicherung von Wegiibergiingen

Waren es anfangs die StraBenfahrzeuge, die an einer
Kreuzung zwischen StraBe und Schiene die Vorfahrt
hatten, so legt die BO (Eisenbahnbau- und Betriebs-
ordnung) heute eindeutig fest, daB fiir StraBenverkehrs-
teilnehmer die Benutzung von Wegiibergiingen verboten
ist, wenn sich ein Zug nihert, die Schranken bewegt
werden oder geschlossen sind oder die Sperrung des
StraBenverkehrs auf dem Ubergang in anderer Weise
kenntlich gemacht wird. Aus diesem Grunde ist es not-
wendig, daf die StraBenverkehrsteilnehmer rechtzeitig
und eindeutig von dem Vorhandensein der Kreuzung
unterrichtet werden. Deshalb werden unmittelbar vor
jedem Bahniibergang Warnkreuze aufgestellt. Sie kenn-
zeichnen die Stelle, wo der Straflenverkehrsteilnehmer
bei Anniherung eines Zuges zu warten hat. AuBlerdem
werden die Warnkreuze gewdshnlich durch Warnbaken
angekiindigt, die in Abstinden von 80, 160 und 240 m
vor dem Ubergang angebracht werden,

Dariiber hinaus legt die BO fest, dal bei Hauptbahnen
alle Wegilibergiinge mit Schranken oder Warnlichtern
zu versehen sind. Bei Nebenbahnen ist dies nur dann
erforderlich, wenn sie durch die Eisenbahn mit einer
Geschwindigkeit von mehr als 15 km/h befahren wer-
den, uniibersichtlich sind oder einen starken StraBen-
verkehr aufweisen.

Bei fernbedienten Schranken muf3 das Schliefien durch
eine Liutevorrichtung angekiindigt werden. Sie miissen
sich mit der Hand anheben und wieder schlieBen lassen
und auflerdem eine Vorrichtung besitzen, die dem
Wiirter jedes Offnen der Schranken bemerkbar macht.

Fiir FuBwege diirfen nach Genehmigung durch die Auf-
sichtsbehdrde Drehkreuze und #hnlich wirkende Ein-
richtungen verwendet werden.

Im Laufe der Zeit sind verschiedene Bauformen von
Schranken entstanden, aus denen sich spéter die ge-
normte Einheitsbauart entwickelte. Die Einheitsschran-
ken sind mit L&uteeinrichtung versehen und werden
mittels Drahtzug bedient.

Seit einigen Jahren werden jedoch die handbetétigten
Schranken mehr und mehr durch selbsttitige Anlagen
zur Sicherung von Wegiibergiingen verdringt.

2. Begriffserklirung

Wir kennen heute drei Arten von selbsttitigen Anlagen
zur Sicherung von Wegiibergiingen, nédmlich

a) die Warnlichtanlagen,
b) die Haltlichtanlagen und
¢) die Halbschrankenanlagen.
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" eines Zuges aufleuchtet.

Alle anderen Ausdriicke wie Blinkanlagen, Blinklicht-
anlagen usw. sind falsch und sollten daher recht bald
aus unserem Wortschatz verschwinden.

a) Warnlichtanlagen sind die Vorgénger der Haltlicht-
und Halbschrankenanlagen und werden heute nicht
mehr hergestellt. Bei ihnen sind die Warnkreuze mit
weiBem und rotem Blinklicht ausgestattet. In der
Grundstellung leuchtet das weifle Blinklicht auf, wih-
rend bei Anniherung eines Zuges das rote Blinklicht
erscheint. Das Verhiltnis hell : dunkel ist bei weiem
Blinklicht wie 1:3 bis 1:5 und bei rotem Blinklicht
wie 1 : 1. Dadurch sollten auch farbenblinde Kraftfahrer
in der Lage sein, die Grundstellung von der Warnstel-
lung zu unterscheiden,

b) Haltlichtanlagen sind nur fiir Nebenbahnen vor-
gesehen, Sie haben lediglich rotes Blinklicht, das in der
Mitte der Warnkreuze angebracht ist und beim Nahen
Gleichzeitig werden die
Straflenverkehrsteilnehmer durch Ertonen eines Wek-
kers gewarnt.

¢) Halbschrankenanlagen werden auf Hauptbahnen und
an besonders gefihrdeten Wegiibergiingen auch auf
Nebenbahnen eingebaut. Sie besitzen alle Einrichtun-
gen der Haltlichtanlagen. Dariiber hinaus stehen neben
den Warnkreuzen Schrankénbidume, die in Sperrstel-
lung jeweils die rechte StraBenhilfte absperren. Sie
sind auf beiden Seiten mit orangefarbenen Blinklich-
tern versehen, so dafi der Kraftfahrer bei geschlossenen
Schranken quer iiber die Strafie eine Kette blinkender
Lichter sieht. In der Grundstellung stehen die Schran-
ken senkrecht (Bild 1), die Wecker sind verstummt und
alle Blinklichter erloschen. Automatische Vollschranken
diirfen nicht verwendet werden, damit die Maglichkeit
des Einsperrens von Fahrzeugen ausgeschlossen wird.

3. Signale

Die Signale fiir den Lokfithrer sind im Signalbuch der
Deutschen Reichsbahn im 17. Abschnitt in die Gruppe
der ,Sonstigen Signale® eingegliedert. Sie haben die
Bezeichnungen So 14, So 15 und So 16.

Signal So 16 ist das Uberwachungssignal. Es steht un-
mittelbar vor dem Wegiibergang. Uber einem schriig
schwarz und weil gestreiften Mastblech erscheint ein
weilles Standlicht, sobald der Wegiibergang gesichert
ist. Er darf dann mit unverminderter Geschwindigkeit
befahren werden.

Ist ein Uberwachungssignal vorhanden, dann wird
hinter dem Einschaltpunkt Signal So 15, die Warntafel
(Bild 2) aufgestellt. Es handelt sich dabei um eine
rechteckige weifle Tafel mit drei waagerechten, schwar-
zen Streifen. In den weilen Feldern befinden sich



weifle Riickstrahler. Leuchtet das weiBle Standlicht am
Uberwachungssignal nicht auf, dann gilt der Wegiiber-
gang als ungesichert. Der Lokfiihrer hat die Geschwin-
digkeit vom Signal So 15 ab auf 15 km/h zu erméBigen
und mit der Dampfpfeife das Achtungssignal zu geben,
Die Entfernung des Signals So 15 bis zum Wegiibergang
entspricht dem Bremsweg, der zur Geschwindigkeits-
ermaBigung auf 15 km/h notwendig ist.

Wo von der Warntafel ab das Uberwachungssignal nicht
zu sehen ist, wird im Sichtbereich ein zweites Signal
So 16, der Uberwachungssignalwiederholer (Bild 3) auf-
gestellt. Dieses Signal unterscheidet sich lediglich da-
durch von dem Uberwachungssignal, daB es zusitzlich
durch einen gelben Riickstrahler am Mastblech gekenn-
zeichnet ist.

Signal So 14, der Warnpfahl (Bild 4), kennzeichnet den
Anfang und das Ende einer Anlage fiir automatische
Wegsicherung ohne Uberwachungssignal. Es ist ein in
waagerechter Teilung schwarz-weill gestrichener Pfahl,
der am Einschaltpunkt und Ausschaltpunkt einer
Schaltstrecke steht.

In unmittelbarer Ndke der Haltlicht- oder Halb-
schrankenanlage befindet sich ein Schalthaus, in wel-
chem die fiir die Anlage notwendigen Relais unter-
gebracht sind.

4. Wirkungsweise der Regelbauart (Bild 5)

Sobald ein aus Richtung X kommender Zug die Kon-
takte K 1/2 mit der ersten Achse befahren hat, tritt
die Anlage in Titigkeit. Die Wecker ertdnen und an
den StraBensignalen erscheint rotes Blinklicht. Das
Uberwachungssignal und der Uberwachungssignal-
wiederholer zeigen weiBles Standlicht. Bei Halb-
schrankenanlagen beginnen wenige Sekunden spiiter die
Schranken, sich zu schlieBen.

Ist die erste Achse iiber die Ausschaltkontakte K 5/6
gefahren, so verstummen die Wecker. Etwa sechs Se-
kunden nachdem die letzte Achse die Kontakte K 5/6
tiberfahren hat, erloschen die Blinklichter der StraBen-
signale und die weillen Standlichter der Uberwachungs-
signale, Bei Halbschrankenanlagen 6ffnen sich zunichst
die Schranken, und erst nach vollstindiger Offnung ver-
16schen siimtliche Blink- und Standlichter. Die Anlage
ist jetzt noch technisch gesperrt. In Grundstellung
kommt sie erst elwa 15 Sekunden nach Befahren der
Schienenkontakte K 7/8 durch die letzte Achse des Zu-
ges, denn sonst kiime ja die Anlage bei Befahren der
Kontakte K 7/8 schon bei dem in Richtung Z fahrenden
Zug erneut in die Warnstellung. Durch diesen Kontakt
soll aber erst bei einem Zug der Gegenrichtung die An-
lage eingeschaltet werden. Sie wirkt dann genauso wie
bei einer Zugfahrt der Richtung X-Z.

5. Sonderbauarten

Mitunter sind mehr oder weniger komplizierte Sonder-
bauarten nétig. Das ist z. B. dann der Fall, wenn auf
dem Wegiibergang mehrere Straflen zusammenlaufen
oder innerhalb der Schalistrecke Anschlufigleise oder
andere Strecken abzweigen.

Eine Sonderbauart, die wohl auch héufig bei den be-
engten Raumverhiltnissen unserer Modellbahnanlagen
notwendig wird, soll hier behandelt werden. Es ist der
Fall, daB sich unmittelbar vor dem Wegiibergang ein
Haltepunkt befindet, wie er in Bild 6 dargestellt ist.

Hier bestiinde die Gefahr, daf3 ein Zug, der aus Rich-
tung X gekommen ist und am Bahnsteig Y hilt, nicht
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mit der letzten Achse die Kontakte K 5/6 iiberfahren
hat. Der StraBenverkehr wiirde dann unnétig lange ge-
sperrt. Deshalb entfallen die Kontakte K5/6 und die
Warn- und Uberwachungslichter erloschen eine be-
stimmte Zeit, z. B. 150 Sekunden nach Uberfahren der
Kontakte K 1/2 mit der ersten Achse.

Ein Zug aus Richtung Z wiirde nach Befahren der Kon-
takte K 7/8 ebenfalls unnétigerweise den Straflen-
verkehr sperren, wenn er vor Befahren des Uberganges
am Bahnsteig hélt. Aus diesem Grunde sind auch die
Kontakte K 7/8 entfernt worden. Die Anlage 1483t sich
demnach nicht mehr durch einen Zug aus Richtung Z
anschalten. Deshalb wird am Schirm des Uberwachungs-
signales B aufler dem weiBen Standlicht eine rote
Blende angebracht, die rotes Standlicht zeigt, solange
sich die Anlage in der Grundstellung befindet. Jeder
Zug, unabhiingig davon, ob er dem Reise- oder Giiter-
verkehr dient, hat vor diesem Signal zu halten. Der
Zugfiihrer mull dann vor Weiterfahrt mit Hilfe einer
am Bahnsteig befindlichen Taste die Anlage in Betrieb
setzen. Dann erténen die Wecker, an den Strafen-
signalen erscheinen die roten Blinklichter und bei Halb-
schrankenanlagen schliefen sich die Schranken. Nach
30 Sekunden erlischt das rote Standlicht am Uber-
wachungssignal B und es erscheint weifles Standlicht.
In die Grundstellung kommt die Anlage nach Befahren
der Kontakte K 3/4 und K 1/2 wie bereits in Punkt 4
beschrieben.

6. SchluBibetrachtungen

Automatische Wegsicherungsanlagen werden seit dem
Jahre 1932 in Deutschland gebaut. 1958 lag der An-
schaffungspreis einer einfachen Halbschrankenanlage
bei 30 000,—DM. Bei ihrer Verwendung entfallen bei
Schranken, die durchgehend besetzt werden miissen,
Lohn- und Sozialkosten fiir vier Schrankenwérter, was
einer Einsparung von rund 1500,— DM pro Monat gleich-
kommit. Demnach miilte die Anlage nach etwa zwei
Jahren amortisiert sein. Weiterhin wird durch ihren
Einsatz die Betriebssicherheit erhdht. Eine statistische
Erhebung ergab, daB an Ubergingen mit automatischer
Sicherung nur 4 Prozent der Unfiille durch technische
Mingel, aber 96 Prozent durch Unachtsamkeit der
Kraftfahrer verursacht wurden. Die meisten Unfille
sind also auf menschliches Versagen zurlickzufiihren.
Die Sicherheit handbedienter Schranken liegt aber einzig
und allein in Hiinden des Schrankenwiirters und ist nur
von dessen Aufmerksamkeit abhéngig.

Zum SchluBl wire noch zu bemerken, da3 die Haltlicht-
und Halbschrankenanlagen unserer volkseigenen Indu-
strie in viele Lénder exportiert und dafiir wertvolle
Rohstoffe und wichtige Lebensmittel eingefiihrt werden.

Wir erkennen die groBe wirtschaftliche Bedeutung der
Anlagen fiir die automatische Sicherung von Wegiiber-
gingen. Wir bedauern andererseits, da mit den
Schrankenposten wieder ein Stiidce Romantik der Eisen-
bahn nach und nach verloren geht, doch freuen wir uns,
daB auch diese Anlagen zur Rationalisierung des Eisen-
bahnbetriebes beitragen und uns helfen, unsere Bahn-
anlagen weiter technisch zu vervollkommnen.

Verwendete Literatur

1. Signalbuch der Deutschen Reichsbahn
2. Eisenbahnbau- und Betriebsordnung

3. Alfred Neumann: Das Eisenbahnsignalwesen in Wort und
Bild — tranpress VEB Verlag fiir Verkehrswesen, Berlin 1960

4. StraBenverkehrsordnung
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Bild 1 Die Holbschronkenonloge in der Grundstellung

Bild 2 Die Warntafel, Signal So 15

Bild 3 Der Uberwochungssignalwiederholer, der sich
durch einen gelben Rickstrahler in der Mitte des Mast-
bleches vom Uberwochungssignal unterscheidet

Bild 4 Der Warnpluhl kennzeichnet den Beginn und
das Ende der Scholtstrecke

Bild 5 Haltlichtanloge der Regelbouart

Bild & Haltlichtanlage mit einem Haltepunkt innerhalb
der Schaltstrecke

Fotos: Verfosser
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ALLER
GUTEN
DINGE
SIND

— sagt ein oltes Sprichwort. Und so bringen wir
heute zum drittenmal einige Fotos von der ,Modell-

eisenbahn im Schrank” unseres Lesers Kurt Langer
aus Annaberg-Buchholz.

Bereits in den Heften 21959 und 31960 zeigten wir
Bilder der sehr interessanten HO-Modelleisenbohn-
anlage, die 1,60>1,30 m groB und in einem Klapp-
schrank untergebracht ist.

Gleichzeilig mit den Bildern veroffentlichen wir den

Gleisplan der Kleinanlage.

Bild 1 Auch die kleinste Ecke der Anlage ist von Herrn Langer
mit groler Sochkenntnis bis ins letzte Detail ausgestaltet

worden

Bild 2 FohrplanmaBig wverkehrt jetzt kein Reisezug; daher
herrscht scheinbar Ruhe aul dem idyllisch gelegenen Bahn
hof, on dessen Giterrampe gerade ein Stickgutwogen be-
laden wird

Bild 3 Eine Lokomotive wird bekohlt und soll on einen Per
sonentug geosetzt werden, wohrend die andere einsatzbereit
im Lekschuppen steht

Fotes: K. Langer
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EIST DU IM BILDE ?

Aufgabe 8

Aus dieser Perspektive sieht man nicht jeden Tag einen
Schnellzugwagen. Welcher Prozedur wird der Wagen
hier gerade unterzogen?

Lésung der Aufgabe 84 aus Hefi 12 61

Auf Verschiebebahnhofen finden wir die sogenannten
Eselsriicken, wie 'der Eisenbahner die Ablaufberge be-
zeichnet. Das sind Bahnanlagen, die zu den Richtungs-
gleisen eines Verschiebebahnhofes hin ein Gefille
haben, iiber welches die einzeln und in Gruppen ab-
laufenden Wagen in die verschiedenen Gleise rollen.
Diese ablaufenden Wagen konnen aber nicht allein in
den Gleisen durch Hemmschuhe aufgefangen und zum
Stehen gebracht werden, sie miissen vielmehr noch
wihrend des Ablaufs vom Berg bereits vorgebremst
werden. Die Stirke dieser Vorbremsung ist sehr unter-
schiedlich, sie hingt von der Wagenlast, der Anzahl
der Achsen, den Witterungsbedingungen und einigem
anderen ab. Fiir diesen Zweck wurden bei der Reichs-
bahn die Gleisbremsen entwickelt, von denen es ver-
schiedene Arten gibt, wie pneumatische, mechanische,
hydraulische, elektrische usw. Die Bremsbacken liegen
am Schienenstrang und driicken sich von auflen und
innen an die laufenden Wagenrdder. Die Bremsung
erfolgt also hierbei so, dafl die Wagen durch die ortlich
feststehende sich anlegende Bremse laufen.

Foto: Jo Gerbeth, Berlin

Der Hersteller hat das Wort

Zeuke-Motor-Austauschsystem

Der Zeuke-TT-Motor, der bekanntlich als Einheits-
motor fiir alle Zeuke-TT-Triebfahrzeuge verwendet
wird, hat sich bereits bestens bewihrt. Sollte wirklich
einmal ein Motor schadhaft geworden sein, gibt der
Modellbahnfreund seine Lok einer Vertragswerkstatt
zur Reparatur. Diese wird jedoch infolge Material- und
Arbeitskriftemangels nicht immer in der Lage sein, die
Wiinsche der Kunden schnell und piinktlich zu erfiillen.
Um nun den Vertragswerkstitten die Arbeit zu er-
leichtern und die Reparaturzeiten moglichst kurz zu
halten, haben wir ein Motor-Austauschsystem ge-
schaffen, wonach es moglich ist, dafl in eine Lok mit
schadhaftem Motor von der Vertragswerkstatt ein neuer
Austauschmotor eingesetzt wird. Diese Einrichtung er-
moglicht eine schnellere Lokreparatur und bietet dem
Kunden preisliche Erleichterungen,

Zeuke und Wegwerth KG

Achtung Modelleisenbahner {

Mit Beginn des neuen Jahres wird
unsere Auflage erhdht.

Bei der Deutschen Post wird daher
das Sperrzeichen aufgehoben. |

Sie kénnen also wieder unsere Zeit-
schrift abonnieren.

AuBerdem erhalten Sie direkt beim
Verlag — Abt. Vertrieb — die gebun-
denen Jahrgdnge 1960 und 1961.

: Die See- und Hafenstadt Rostock wurde dieses Mal fiir den IX. Internationalen Modell-
Ix' I“lernutlontﬂer bahnwettbewerb cusgewdhlit. Er findet wie im Vorjahre wieder im Juni statt. Die Teil-
Mode“buh"_ nahmebedingungen sind die gleichen wie im Jahre 1961, die Wettbewerbsarbeiten sind
bis zum Ende des Monats Mai an die Redaktionsanschrift einzusenden. Genauer

wettbewerb Termin und Bekanntgabe der Einzelheiten werden im Heft 2 62 versffentlicht.
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Dipl.-Ing. HEINZ SCHONBERG, Radebeul

DAS NEUE 1SO-GEWINDE

Hogan peasba um. ,M30,
The New Thread ,,ISO*
Le filet nouvel ,ISO*

DK 621,882,082.11
Zur Zeit wird bei dem im Ausland und in Deutschland
angewendeten metrischen Gewinde verschiedenes

dadurch geiindert, daB das metrische ISO-Gewinde
(ISO = International Organization for Standardization)
eingefithrt wird. Dabei ergeben sich fiir die kleineren
Gewinde unter M 3 auch einige neue Gewindedurch-
messer. Da gerade diese Gewinde bei der Modelleisen-
bahn angewendet werden, soll im folgenden auf die
wesentlichsten Anderungen hingewiesen werden.

1. Allgemeines

Die Anderung umfaBt das metrische Befestigungs-
gewinde, das bisher in DIN 13 festgelegt war, sowie
die entsprechenden Feingewinde. Die Umstellung des
Gewindes ist notwendig, weil die Abmessungen ein-
gefithrt werden, die von der ISO empfohlen wurden,
und zwar fir

Profil-, Durchmesser- und Steigungsreihen bis
5 mm in der ISO-Empfehlung R 68,

Durchmesser- und Steigungsreihen iiber 5 mm in
der vorlaufigen 1SO-Empfehlung 297/298.

Das neue Gewinde ist in den entsprechenden Bldttern
von DIN 13, fiir die DDR in TGL 7907 festgelegt.

Die Vorteile des ISO-Gewindes liegen in dem einheit-
lichen Profil und besonders bei der hoheren Wirtschaft-
lichkeit der Fertigung durch einen gréfleren Mutter-
kerndurchmesser und dem groferen Abrundungsradius
am Bolzenkern,

Durch die grifiere Rundung am Gewindegrund des
ISO-Bolzens kann hier fiir die Festigkeitsberechnung
ein groBerer Querschnitt angenommen werden. Dieser
wird als Spannungsquerschnitt As; bezeichnet und ist in
Tabelle 1 angegeben.

2. Gewindebezeichnung
Die Bezeichnung des Gewindes bleibt wie bisher, d.h.,

windedurchmesser angegeben, Aufler den neuen MaBen
sollen auch international einheitliche MaBbuchstaben
fiir die verschiedenen GewindekenngroBen eingefiithrt
werden, Dadurch &ndern sich folgende Buchstaben:

bisherige neue
Bezeichnung  Bezeichnung
Steigung h P
Profilhthe t H
Gewindetiefe |51 hs
Tragtiefe ta H;

Bolzenkerndurchmesser dy ds

3. Gewindeprofil

Wihrend der Flankenwinkel als die wichtigste Be-
stimmungsgrofe fiir das Gewindeprofil erhalten bleibt,
éndern sich vorwiegend die Verhiltnisse am Gewinde-
grund des Bolzens.

Das neue Gewindeprofil hat durch die griéflere Kern-
rundung am Bolzen sowie durch den grifleren Kern-
durchmesser bei der Mutter eine geringere Tragtiefe:

bisher neu

Kernrundung am Bolzen t/8 H/6
3 H
Mutterkerndurchmesser D — 5 t Dy — 5

In den Lindern des Zollsystems wird zwar auch das
Profil des sogenannten Withworth-Gewindes von 55°
auf das ISO-Profil mit 60° umgestellt, fiir den AuBen-
durchmesser werden jedoch die bisherigen Zoll-Malle
beibehalten. .

4. Toleranzen

Damit trotz der verringerten Tragtiefe noch eine aus-
reichende Uberdeckung der Flanken (H; min) und hiermit
auch eine geniigende Festigkeit der Schraubverbindung
gewiihrleistet werden kann, miissen die Toleranzen fiir
den Bolzen-AuBendurchmesser Ty und den Mutterkern-
durchmesser Tk gegeniiber den bisher in DIN 13 Bl 15
festgelegten Werten verringert werden, ohne dall
dadurch die Wirtschaftlichkeit der Fertigung beein-
trichtigt wird.

Die Toleranzen fiir den Bolzenkerndurchmesser ds
(bisher d;) werden nur geringfiigig geiindert, die Tole-
ranzen fiir die Flankendurchmesser von Bolzen und
Mutter werden nicht verdndert.

5. Durchmesser- und Steigungsreihen

Mit Einfiihrung des 1SO-Gewindes fallen folgende Ge-
winde weg:

das Gewinde wird mit dem Buchstaben M und dem Ge- M 17
Tabelle 1 Gegenilberstellung der l:lauptwene des DIN- und ISO-Gewindes (M 1 bis M 4)
Gewinde- Steigung i R Bolzen R ~ 7 Mutter B
Durchmesser
Kern- Kern- Spannungs- Kern- Bohrer-
d Durchmesser Querschn. Querschn. | Durchmesser Durchmesser
B [mml_ . IEH_'II_ - [mm] - [mm2] [mm?2] | [mm] [mm]

DIN h d, F, | D, dy
1SO P d, A, : D, . dy
1 1 0,25 0,652 0,693 0,334 0,360 | 0,67 0,729 0,75 0,75
11 0,25 0,793 0,588 [ 0,829 0,85
1,2 1,2 0,25 0,852 0,893 0,569 0,732 , 0,876 0,929 0,95 0,95
14 1,4 0,3 0,984 1,032 0,760 0,983 | 1,010 1,075 1,1 11
1,6 0,35 1,171 127 1,221 1,25

1,7 0,35 1,214 1,16 | 1,246 13
1,8 0,35 1,371 1,70 | 1,421 1,45
2 2 0.4 1,444 1,509 1,64 2,07 1,480 1,567 1,5 1,6
2,2 0,45 1,648 2,48 ‘ 1,713 175

2,3 0,4 1,744 2,39 1,780 1,8
2,5 0,43 1,948 3,39 | 2,013 2,05

2,6 0,45 1,974 3,06 | 2,016 2,1
3 3 0.5 2,306 2,387 4,18 5,03 2,350 2,459 24 25
3.5 3.5 0.6 2,666 2,764 5,59 6,78 [ 2720 2,850 2,8 29
4 4 0,7 3,028 3,141 7.21 8,78 | 3,000 3,242 3,2 3,3
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Bild 1 Vergleich des ISO- und des DIN-Profils T, T; = ein-
gezeichnete Toleranzen fiir Bolzenaufendurchmesser und
Mutterkerndurchmesser
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Bild 2 Mégliche Uberschneidung zwischen ISO-Bolzen und
DIN-Mutter

M 23
M 2,6
Dagegen werden folgende Gewinde neu aufgenommen:
M 0,25 M 0,35 M 0,45 M 0,55
MI1,1 M 1,6 M 1,8
M 22 M 2,5 u. a.

Ahnliche Anderungen ergeben sich auch beim Fein-
gewinde. Auf diese soll jedoch hier nicht ndher ein-
gegangen werden, ebenso auf die Verdnderungen bei
Gewindegrofien tiber M 4.

Fiir den Modelleisenbahner sind die Gewindegrifien
M 1,7, M 23 und M 26 natiirlich am wichtigsten, da
diese GrioBen oft angewendet werden. Wenn auch durch
die Gewinde M 16, M 18 M 22 und M 25 fiir
Ersatz gesorgt ist, so sind sie doch-leicht mit den bis-
herigen zu verwechseln. Der geringe Unterschied von
0,1 mm ist mit bloBem Awuge nicht zu erkennen. Aus
diesemm Grund sind in Tabelle 1 die Hauptmale der
bisherigen und der neuen Gewinde bis M 4 gegeniiber-
gestellt.

6. Umstellung

Durch den grdfleren Bolzenkerndurchmesser des ISO-
Gewindes konnen sich bei Paarung mit einer DIN-
Mutter Schwierigkeiten ergeben. In Bild 2 ist der
Bereich einer méglichen Uberschneidung gekenn-
zeichnet, Wenn dieser Fall insbesondere bei den
kleineren Gewindegrofen nicht unbedingt eintreten
mub, so ist doch bei ungliicklichem Zusammentreffen
der Toleranzen damit zu rechnen.
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Aus diesem Grund wird die Gewindeumstellung in zwei
Stufen durchgefiihrt. In der ersten Stufe bis zum
30.6.1962 erfolgt die Umstellung des Muttergewindes.
Das ISO-Muttergewinde ist mit den DIN-Bolzen aus-
tauschbar,

Um die Festigkeit der Schraubenverbindung durch die
kleinere Uberdeckung méglichst wenig und kurzzeitig
zu vermindern, wird in der ersten Stufe die Toleranz
fiir den BolzenauBendurchmesser verkleinert. Diese
DIN-Bolzen konnen ebenfalls mit den vorhandenen
DIN-Muttern noch gepaart werden.

In der zweiten Stufe werden dann vom 1.7.1962 bis
zum 31.12. 1963 die i{ibrigen neuen Bolzenabmessungen
eingefiihrt.

Ab 1.7.1962 sind auch die neuen Durchmesser M 1,6,
M 1,8, M 22 und M 2,5 verbindlich, die Gewinde M 1,7,
M 2,3 und M 2,6 diirfen in dlteren Konstruktionen noch
bis zum 31. 12. 1965 eingebaut werden.

7. Werkzeuge

Aus der Vielzahl der Werkzeuge und Lehren zur Ge-
windeherstellung kann ein Teil weiter verwendet oder
umgearbeitet werden. Der grilere Teil muB jedoch neu
beschafft werden. Alle neuen Werkzeuge werden aufler
der tiblichen Bezeichnung mit ,ISO“ beschriftet.

Auch die zur Herstellung des Mutterkernloches not-
wendigen Werkzeuge dndern sich. In Zukunft kann der
hierflir notwendige Durchmesser besonders leicht be-
rechnet werden nach der Beziehung

dp=d-—-P

Fiir Gewinde M 3 ergibt sich z B. der Bohrerdurch-
messer dp = 2,5mm bei d = 3mm und P = 0,5 mm.

Das Vorbild hilft uns immer wieder. Auch hier war in der
Natur sehr wenig Platz. In Kdnigstein an der Elbe filhrt die
zweigleisige Bahnstrecke auf einem Steinviadukt durch die
Stadt. Auf der einen Seite liegt der Ort, auf der anderen der
Strom. Fiir einen Bahnsteig fiir das Gleis in Richtung Dresden
wdre Kkein Platz vorhanden, wenn man nicht diesen Ausweg
gefunden hdtte: Der schmale Bahnsteig hdngt wie ein lang-
gezogenes Vogelnest oben an der Mauer. Vielleicht ist eine
solche Lisung fiir viele Modelleisenbahner die einzig mdogliche?

Foto: H. Kohlberger, Berlin
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Ing. HEINZ SCHUTTOFF, Radeberg

ILTEIL: Die Luftschaukel

Herbstfest auf der Wiodellzisenbahunanlage

Unser kleiner Jahrmarkt wird nun durch eine Luft-
schaukel bereichert. Wir verwenden hierzu die gleichen
Materialien wie beim Riesenrad. Beim Riesenrad gab
es einige Schwierigkeiten; die Radkrdnze muften genau
deckungsgleich gebohrt werden, damit die Gondeln
gleichmélig hingen. Bei der Luftschaukel haben wir
einen dhnlichen Fall mit den Achslagern, Sonst ist jedoch
der Bau der Luftschaukel wesentlich einfacher.

Zuerst fertigen wir die Grundplatte. Hierzu eignet sich
am besten 2 mm starkes Sperrholz. Die 2 mm Bohrungen
sind fiir die Geldnderpfosten gerechnet; 0.8 mm bohren
wir fiir die Verankerungen. Zwischen je zwei der 0.8 mm
Locher schneiden wir auf der Riickseite Kerben ein
(punktiert gezeichnet), Fiir den Antrieb sind 4 mm breite
Langlochaussparungen in der Grundplatte,

Als Verankerungen verwenden wir beim Riesenrad ein-
fachen Schaltdraht 0,8 mm @. Da hier jedoch die Grund-
platte nicht so stark sein kann, miissen wir nach anderen
Wegen suchen, die Verankerungen in der Grundplatte
zu befestigen. Die Skizze zeigt uns wie dies gedacht ist.
Der Drahtbiigel liegt dann in der Kerbe auf der Unter-
seite und die Grundplatte kann dadurch flach aufliegen.
Die Enden werden 2 mm iiber der Platte abgekniffen.

Jetzt werden die Teile 2 bis 4 miteinander und mit der
Lagerplatte verlotel, wie es die Zeichnung zeigt. Dabeli
ist darauf zu achten, dall die Hilfte der Stiitzkonstruk-
tionen entsprechend seitenverkehrt montiert wird (siehe
auch Vorderansicht — Profilschnitt). Die Bohrungen
miissen sich bei je drei Stitzkonstruktionen genau
decken. Nun verloten wir die Stiitzkonstruktionen gleich
mit den Verankerungen der Grundplatte. Die Achsen 31
sind dabei zweckmiilligerweise einzusetzen,

Durch die Stiitzen 6 und die Querversteifungen 7 und 8
bekommen die Konstruktionen dann den Halt. Bei diesen

Montagearbeiten ist immer darauf zu achten, daB die
Konstruktionen senkrecht und parallel stehen. Hinter
die Querversteifungen 7 und 8 wird Zeichenkarton ge-
klebt, der bunt bemalt wird. Die beiden dulieren Gondeln
konnen sich voll um ihre Achse drehen, die inneren
Gondeln nicht. Wenn wir spiter auch die Luftschaukel
mit einem Antrieb versehen, soll sich jede Gondel anders
bewegen; die Gondel 4 z. B. wird sich stindig tiberschla-
gen, Der Effekt wird dadurch besonders reizvoll.

Bei den gestrichelt eingezeichneten Stellen (der Grund-

platte) sind die Treppenwinde aufzukleben. Die aus
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Stiickliste zum Bauplan der Luftschaukel
Teil Stiick Benennung Werkstoft Rohmaliie
1 1 Grundplatte Sperrholz 15037072
z B Trager L-Profil 1X1X90
3 6 Triiger > 1X1X175
i 6 Querversteifung =~ 14130
5 6 Lagerplatte Messingblech 10312X0,5
6 8 Stiitze L-Profll 1X1X35
7 1 Querversteifung - 11x81
8 1 Querversteifung = 1X1x81
9 6 Treppenwand Sperrholz 20082
10 12 Brett Streichholz- nach Bedarf
schachtel
11 B Brett w "
12 6 Brett - "
13 3 Brett " w
14 4 Gondelboden Biichsenblech 16244
15 a Gondelseitenwand - 257
16 3 Beschlag » 151
17 8 Lehne Schaltdraht 0,32
18 4 Schieifkufe Biichsenblech 18)x2
18 8 Sitz " 66
20 16 Aufhiingung Schaltdraht 0,3 &
21 4 Gondellager Messing 4X5X1
22 1 Antriebsrad 10 @ X2,5
23 3 Biigel " 12X4X1
24 | Kassen-Dach Pappe 2119%0,5
25 1 Kasse o 572105
25 1 Tiir o 17X8X0,5 -
26 1 Fensterbrett -
X | 14 Geliinderpfosten  Streichhélzer
23 Gelinder OWO-Zierzaun
29 1 Orgel Sperrholz 203155
a0 2 Verkleldung Pappe
H Stahldraht
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Streichholzschachteln geschnittenen Bretter sind die

Stufen und Laufbretter.

Jetzt geht es an den Bau der Gondeln. Zuerst werden
aus Weiliblech die Seitenwinde ausgeschnitten, entspre-
chend dem Zusammenbau vorgebogen und bei a an den
Stirnseiten je zwei Winde miteinander verlitet. Die
Gondel wird nun sauber entgratet; die scharfen Kanten
und Ecken werden befeilt. Dann liten wir mit der Lit-
naht b den Boden ein. Ein schmaler Blechstreifen 16,

DER MODELLEISENBAHNER 1 1962

auf jeder Stirnseite aufgeldtet, ist der Beschlag; er wird
zur Verzierung oben leicht eingerollt. Das Loch kiinnen
wir mit Zinn auslaufen lassen. Die Lehne aus Schalt-
draht 0,3 bis 0,5 mm wird vorgebogen und an den Seiten-
winden und dem Beschlag festgelotet. Als Schleifkufe
fungiert ein Blechstreifen 18, der leicht gebogen auf dem
Boden aufzuléten ist. Den Zwischenraum lassen wir mit
Zinn auslaufen. Jetzt sind noch die Sitze und die Auf-
hiingungen anzuliten Fir letztere verwenden wir

13
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wieder ganz diinnen Schaltdraht. Die anderen Enden
werden durch die 0,5 mm Licher der Teile 21, 22 und 23
gesteckt und entsprechend soweit durchgezogen, dall die
Gondel nach Einhiingen in die Achse (Achse durchfddeln)
etwa 1 mm iiber den Brettern hiingt. Dann werden die
Enden auch dort oben verlitet. Die Biigel bzw. das Rad
verwenden wir spéter zum Antrieb.

Zum Bau der Kasse gibt es kaum noch ein Wort zu ver-
lieren, und eine Orgel haben wir, wenn auch in etwas

14

anderer Ausfithrung, schon einmal bei dem Riesenrad
gebaut. Als Geldnder verwenden wir wieder die
OWO-Ziunchen.

Nun bekommt unsere Luftschaukel noch Farbe. Wir
kinnen sie folgendermafBien bemalen: Stiitzenkonstruk-
tion hellgriin, Lagerplatten weill, Gondeln weil}, abge-
setzt mit hellgriin oder orange; Kasse und Orgel hell-
blau, bunt bemalt, Grundplatte kiesfarben, Bretter
hellbraun, Zdune weill oder gelb.

DER MODELLEISENBAHNER 1 1962



Beim Umschalten der Fahrtrichtung wird die Polaritit der Fahrspannung
gedndert. Damit wird der Strom filir die Lampen La 1 und La 2 gesperrt
und der Strom fuir die Lampen La 3 und La 4 durchgelassen. Hier ist
mit verhiltnisméBig einfachen Mitteln erreicht, daB die Stirnlampen
entsprechend der Fahrtrichtung automatisch umgeschaltet werden und immer
die vorderen Lampen leuchten. Bei Abschaltung der Fahrspannung, also Still-
stand des Fahrzeuges, leuchten weder die vorderen noch die hinteren Lampen.
Die Schaltung nach Bild 8 kann bei Triebwagen, S-Bahn-Ziigen und Ziigen
mit nach dem ZugschluBsignal durchgehenden Leitungen noch erweitert
werden, Parallel zu den Stirnlampen La 1 und La 2 bzw. La 3 und La 4 wird
in Bild 9 jeweils die am SchluB des Zuges befindliche rote Schlufilampe ge-
schaltet. Damit erreicht man eine von der Fahrrichtung abhéngige automa-
tische Umschaltung des ZugschluBsignals. Die Anbringung der roten Schlufi-
lampe La5 bzw. La6 kann hinter der glasklaren Lampe Lal bzw. La4
erfolgen, so daB -sie durch diese hindurchleuchtet und keine besondere
Offnung erforderlich ist.

Die Gleichrichter sind fiir den Dauerbetrieb von drei Glithlampen auszulegen.
Bei einer Stromaufnahme von 0,05 A ergeben sich 0,15 A, wofiir nach Tafel
2—13.5 eine PlattengréBe von 30 X30 mm zu wihlen ist.

>

Beteuchtung
[ Wechselspannuiyg )

Fah:spannung
( Greich-oder Wechselspanmung)

Bild 8: Umschaltung des Spitzen- und Schlufisignals Bild 10: Anwendung des

durch Ventilzellen ) zweiten Stromkreises beim
Mehrleiterbetrieb flir die
Beleuchtung

Auferdem kann natiirlich jede andere Moglichkeit der Fernsteuerung (Uber-
lagerung anderer Stromarten, Hochfrequenz usw.) zur Umschaltung der Signale
an den Ziigen angewendet werden, sofern dieser Aufwand gerechtfertigt ist
und nicht fiir wichtigere Funktionen bendtigt wird. Ist z, B. die Anlage mit
Oberleitung versehen (Mehrleiterbetrieb s. Abschn. 62.14), werden aber Fahr-
zeuge mit Stromzufiihrung iliber die Schienen verwendet, so kann die Beleuch-
tung iiber eine Schiene und die Oberleitung erfolgen (Bild 10). Wird in einem
anderen Falle die Fahrspannung iiber eine Schiene und die Oberleitung zu-
gefiihrt, kann die zweite Schiene der Zuleitung der Spannung fiir die Beleuch-
tung dienen, unter Beachtung der Bedingungen fiir das Zusammenschalten
von Stromkreisen (s. Blatt 61.8). Fiir die gemeinsame Rickleitung ist auf alle
Fille der nicht abgeschaltete Pol der Fahrspannung zu beniitzen. Damit
erreicht man, daf3 die Signale (und evtl. auch die Innenbeleuchtung der Wagen,
die parallel zum Spitzen- und Schluf3licht geschaltet werden kann) unabhingig
davon, ob das Fahrzeug Fahrspannung erhilt oder nicht, immer vorhanden
sind.

Beilage zur Zeitschrift ,Der Modelleisenbahner® 1/1962
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Elektrotechnik signale Blatt 82.1
Modelleisenbahner Signale an Ziigen

DK 688.727.852.2
1, Zugspitze

& Wiihrend die Zugspitze am Tage durch kein besonderes Signal gekennzeichnet
wird, fiihrt bei Dunkelheit das erste Fahrzeug vorn zwei in gleicher Hohe
an_geordnete weill leuchtende Lampen (Bild 1). Dieses Signal wird als ,Regel-
Spitzensignal Signal Zg 1 bezeichnet.

Fihrt ein Zug auf einer zweigleisigen Strecke, die normalerweise in beiden
Richtungen jeweils nur rechts befahren wird, ausnahmsweise auf dem linken
Gleis, so ist an dem ersten Fahrzeug vorn eine runde rote Scheibe mit weillemn
Rand anzubringen (Bild 2). Bei Dunkelheit ist die Stirnseite des ersten Fahr-
zeuges wie beim Signal Zg 1 zu beleuchten, jedoch ist die in Fahrtrichtung
linke Lampe rot abzublenden (Bild 3). Dieses Signal wird als , Falschfahrt-
Spitzensignal Signal Zg 2* bezeichnet.

Kleinwagen werden durch die gleichen Signale gekennzeichnet.

Bei Rangierfahrten erhilt die Lok bei Tage kein besonderes Signal. Bei
Dunkelheit ist vorn an der Lok eine wei3 leuchtende Lampe vorzusehen
(Bild 4). Dieses Signal heifit ,Rangier-Lokomotivsignal Signal Fz 1“. Die Lok
kann vorn auch mit dem Signal Zg 1 gekennzeichnet werden.

Bild 1 Bild 2 Bild 3 Bild 4

Soll die Modelleisenbahnanlage zur Ausbildung von Eisenbahnern dienen,
wird man sich genau an die Vorschriften fiir die Beleuchtung der Zugspitze
halten und z. B. vor dem Befahren des falschen Gleises die weille Lampe
gegen eine rote austauschen oder eine rote Blende vorschieben, Meistens wird
diese Vorschrift wegen der auftretenden Schwierigkeiten beim Auswechseln
der Lampen aber vernachléssigt. Man befidhrt dann alle Gleisabschnitte mit
dem Signal Zg 1 (zwei weile Lampen) bzw. bei Kleinwagen oder Rangier-
fahrten mit einer weillen Lampe.

2. ZugschluB

Der Zugschlufli wird dadurch gekennzeichnet, daB am letzten Fahrzeug rechts
und links in gleicher Hiéhe zwei viereckige, rot-weill gestrichene Scheiben
(Bild 5) angebracht werden. Diese Scheiben sind nach vorn und nach hinten
sichtbar. Bei Dunkelheit werden die Scheiben gegen zwei Laternen ausge-
tauscht, die nach vorn weiBl und nach hinten rot leuchten. Das Signal wird als
»Regel-Schlufisignal Signal Zg 3 bezeichnet (Bild 6).

Beilage zur Zeitschrift ,Der Modellelisenbahner" 1/1962



Das ,vereinfachte SchluBsignal Signal Zg 4“ wird besonders fur einzeln
fahrende Lokomotiven und geschobene Ziige ohne Lok an der Spitze ange-
wendet. Es besteht bei Tage aus einer runden roten Scheibe mit weifiem Rand,
die hinten rechts an den letzten Wagen in Hohe des Puffers angebracht wird.
Die Scheibe wird bei Dunkelheit durch eine rote Lampe ersetzt.

Bei Rangierfahrten, die bei Tage ebenfalls kein besonderes Schlufizeichen ver-
langen, ist bei Dunkelheit hinten an der Lok eine weilie Lampe vorzusehen.
Die Bezeichnung ist .Rangier-Lokomotivsignal Signal Fz 1*.

nmh

(@) (@)
LU

Bild 5 Bild 6

3. Beleuchtung der Signale an Ziigen

Fiir das Spitzen- und das Schluflisignal werden normalerweise keine beson-
deren Gerite benitigt. Die zur Kennzeichnung der Zugspitze erforderlichen
Lampen werden meist parallel zum Motor des Triebfahrzeuges geschaltet.
Das hat den Nachteil, daB3 die erforderlichen Signale nicht mehr vorhanden
sind, wenn das Fahrzeug durch Abschalten der Fahrspannung zum Halten
gebracht wird.

Die verwendeten Lampen miissen, da sie direkt von der Fahrspannung gespeist
werden, in ihrer Nennspannung der Fahrspannung entsprechen bzw. fir
eine etwas hiohere Spannung ausgelegt sein. Es werden fiir diesen Zweck meist
Kleinstlampen (s. Tafel 2—13.8) eingesetzt.

Das Zugschluflsignal verlangt normalerweise bei der Modelleisenbahn einen
besonderen Schlufiwagen, der mit den SchluBsignalen und besonderen Schlei-
fern zur Abnahme der Fahrspannung {fiir den Betrieb der Schlufilampen aus-
geriistet ist. Wenn der Schlufiwagen beim Halten der Lok auf einer Abschalt-
strecke noch auf einem unter Spannung stehenden Abschnitt steht, leuchtet
die SchluBlampe trotz abgeschalteter Fahrspannung weiter. Dieser gilinstige
Umstand ist aber nicht immer gegeben. Wird der Schluliwagen nicht mit
Schleifern ausgeriistet, sondern die SchluBlampe iiber die Schleifer der Lok
und ein durch die Wagen gehendes Kabel gespeist, dann gehen die Schlul-
signale wie die Spitzensignale beim Halten aus.

Der besonders ausgeriistete Schluliwagen ist in der Modelleisenbahnanlage
nicht zu verwenden, wenn die Anlage Kopfbahnhofe aulweist, in denen die
Lok an das andere Ende des Zuges umgesetzt werden mulfl, Es wire dann
erforderlich, den SchluBwagen ebenfalls umzusetzen und auflerdem auch noch
zu wenden. In solchen Anlagen muf3 man notgedrungen aufl das SchluBsignal
verzichten. Dort ist schon die Kennzeichnung der Zugspitze nicht ganz einfach.
Man kann die Umschaltung des Regel-Spitzensignals dadurch umgehen, indem
man an der Lok je 2 Lampen vorn und hinten unabhingig von der Fahrt-
richtuhg immer brennen ldfit. Der Stromverbrauch der Lampen darf natiirlich
nicht unberiicksichtigt bleiben, da er einen zusiitzlichen Spannungsabfall
hervorruft.

— Fortsetzung Seite 3 —
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4. Schaltung

Sollen die Signale an Ziigen entsprechend den in Abschn. 1 und 2 genannten
Vorschriften angewendet werden, so mull eine Umschaltung vorgenommen
werden, Hierzu gibt es u. a. folgende Mdglichkeiten:

mechanische Umschaltung abhéingig von der Fahrtrichtung
Abhéngigkeit von der Polung des Fahrstromes
Umschaltung durch sonstige Fernsteuerung

Fiir eine mechanische Umschaltung kann auf der Motorwelle oder auf einer
Treibachse ein durch Reibung betitigter Kontakt angebracht werden, der
abhiingig von der Drehrichtung des Motors bzw, der Fahrrichtung die Um-
schaltung vornimmt (Bild 7). In [1] wird aullerdem vorgeschlagen, wie man
durch reibungsbetitigte Blenden das Signal wechseln kann,

Bild 7: Stirnlampenum-
schaltung durch Rei-
bungskontakt

1 = Welle, 2 = Bund,
3 = Druckfeder, 4 =
Stellring zum Veriindern
der Reibung, 5 = Kon-
takthebel, 6 = Kontakt-
segment, 7 = Isolier-
stoffplatte, 8 = Anschlag

Bei der Umpolsteuerung nach Blatt 72.2 kann die Beleuchtung des Zugspitzen-
signals von der Polaritit der Fahrspannung abhingig gemacht werden. Dazu
sind zwei Einweg-Gleichrichter erforderlich. Diese miissen im Triebfahrzeug
(evtl. auch im Tender) untergebracht werden. Die Schaltung erfolgt nach Bild 8.

Gri

—N—r—N—— =T
_4. | |
% “ tai % @ tat
- _f_.'.—__ ——h
- —_——— Bild 38: Spitzensignal-Umschal-
N 3 o e tung durch Ventilzellen

Wird dem Triebfahrzeug flir die Vorwértsfahrt die Spannung mit der im Bild 8
eingetragenen Polaritat zugefiihrt, ist der Gleichrichter Gr 1 in Durchlall-
richtung mit den parallel geschalteten vorderen Stirnlampen La 1 und La 2
hintereinander geschaltet: sie leuchten auf. Die hinteren Lampen La 3 und La 4
sind mit dem Gleichrichter Gr 2 hintereinander geschaltet. Dieser Gleichrichter
ist dem Gr 1 entgegengesetzt geschaltet, so dafi bei Vorwiirtsfahrt der Strom
fiir die hinteren Lampen gesperrt wird und diese nicht leuchten,

(1] Fahririchtungsabhéngige Zugbeleuchtung, .Der Modelleisenbahner® 7 (1958) 8, S. 281
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lokomotive T 7 in der Nenngréfie HO

]
0

Jlrl"c

}:@ .

Deilage zur Zeitschrift .Der Modelleisenbahner” 11962

Elektrotechnik fiir Modelleisenbahner Blatt 82.6

Seite 3

3. Rangiersignale

Beim Rangieren am Ablaufberg werden folgende Signale angewendet, bei denen
sich ein weiller’ Balken mit schwarzem Rand vor einer runden schwarzen
Scheibe befindet. Als Lichtsignal wird ein Lichtstreifen gezeigt. Stehen Balken
oder Lichtstreifen waagerecht, so bedeutet dies ,Halt!* (Signal Ra 6). ,Lang-
sam abdriicken” (Signal Ra 7) wird durch nach rechts steigenden Balken oder
Lichtstreifen angezeigt. Bei ,MiaBig schnell abdriicken® (Signal Ra 8) stehen
Balken oder Lichtstreifen senkrecht. Zum ,Zuriickziehen® (Signal Ra 9) wird
ein senkrechter weiBer Lichtstreifen gezeigt und am oberen Ende nach rechts
ein waagerechter Lichtstreifen.

—

Rad Ra7 Rad

)
0000 _
@

Das Rangierhaltsignal Ra 11 bedeutet Halt fiir Rangierabteilungen und
besteht aus einem gelben oder weillen W mit schwarzem Rand. Eine Vor-
beifahrt wird durch das Rangierfahrsignal Ra 12 erlaubt, das aus zwei nach
rechts steigenden weillen Lichtern besteht.

®]
00|
5 g W sl @) Ra 12

4. Zusitzliche Signale fiir elektrische Zugfiorderung

Die El-Signale bestehen aus einer auf der Spitze stehenden weil3-schwarz
umrandeten blauen quadratischen Tafel mit weilen Signalzeichen. AuBler
den in Abschn. 2 genannten Haltesignalen So 8b und El 6 sind folgende
Signale bei Dunkelheit zu beleuchten.

Beilage zur Zeitschrift ,Der Modelleisenbahner 111962



Ein waagerechter weiBer Streifen bedeutet ,Biigel ab“ (Signal El 2). Dieses
Signal wird angekiindigt vom Ankiindesignal El 4 Signal ,Biigel ab erwar-
ten“, Es besteht aus zwei in der Hohe gegeneinander versetzten waage-
rechten weillen Streifen. Ein senkrechter weiller Streifen bedeutet ,Biigel an*
(Signal El 5).

»
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5. Sonstige Signale

In bestimmten Abstinden vor einem Vorsignal stehen in der Regel drei
Vorsignalbaken (Signal So4), die ,ein Vorsignal ist zu erwarten* bedeuten.
Diese Vorsignalbaken sind hohe reckteckige Tafeln mit drei, zwei oder einem
(in der Reihenfolge nach dem Vorsignal zu) nach rechts steigenden schwarzen
Streifen auf weilem Grund. Vorsignalbaken im Tunnel werden beleuchtet.
Wenn ein Uberwachungssignal der Blinkanlage zu erwarten ist, steht hinter
dem Einschaltpunkt der Blinklichtschaltstrecke die Warntafel (Signal So 15).
Dies ist eine hohe rechteckige weifie Tafel mit drei waagerechten schwarzen
Streifen. Das Uberwachungssignal der Blinklichtanlage (Signal So 16) zeigt
bei technisch gesichertem Wegilbergang ein weilles Licht auf einer recht-
eckigen, auf der Schmalseite stehenden Tafel. Unter der Tafel befindet sich
ein schrig schwarz und weill gestreiftes Mastblech. Auf die Schaltung der
Blinkanlage wird in Blatt 82.8 niiher eingegangen.

Beilage zur Zeitschrift ,Der Modelleisenbahner” 1/1962

ANLEITUNGEN FUR DEN FAHRZEUGBAU

Von der Ubersichtszeichnung zum Modellfahrzeug

9. Erste Versuche im Lokbau
Eine dreiachsige Tenderlokomotive

Im Jahre 1883 wurde bei der PreuBischen Staatsbahn eine neue schwere
Tenderlokomotive entwickelt. Sie sollte als Rangierlok im Ruhrgebiet ein-
gesetzt werden und auflerdem den Gliterverkehr der Berliner Ringbahn iiber-
nehmen. Sie erhielt die Gattungsbezeichnung T 7. Bei der Deutschen Reichs-
bahn lief sie spiter unter der Baureihen-Nummer 89%, Einige ,Exemplare"
sind noch heute auf Werk- und Industriegleisen zu finden. Sie versehen noch
ausgezeichnet ihren Dienst (Bild 19). Die Lok wurde bis zum Jahre 1893 be-
beschafft, da inzwischen C 1 und 1 C-Maschinen entwickelt worden waren,
die Gattung T 9. Einzelne Privatbahnen bauten die Lokomotive noch bis zum
Jahre 1925. Sie tauchte auch mit einigen Verdnderungen auf. So hatten ver-
schiedene Maschinen Innensteuerung (sie sollen uns als Vorlage dienen), andere
groflere Raddurchmesser (1440 mm). Insgesamt sind etwa 40 Lokomotiven der
Gattung T 7 gebaut worden. Thre Héchstgeschwindigkeit lag bei 45 km/h, die
Achslast betrug 14 Mp. Gebaut wurden sie vorwiegend bei Union und
Hanomag.

Unsere Wahl fiel besonders auf diesen Lokomotiviyp, da er duBerlich stark
an die T 3 erinnert, die sehr viele Modelleisenbahner ins Herz geschlossen
haben. Aullerdem gibt sie uns als ,old-timer-Maschine" einen Einblick in die
Entwicklung der Dampflokomotive. Gerade auf unseren Heimanlagen kann
sie gut den Dienst als Rangier- und Streckenlok verrichten.

Bild 19

Bellage zur Zeitschrift .Der Modelleisenbahner” 1/1962
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GLEISPLAN DES MONATS

Ein Gleisplan fiir TT

Unser Leser Konrad Ebermann sandte
uns einen Gleisplanvorschlag fiir eine
TT-Anlage, der von uns noch ein wenig
iberarbeitet worden ist. Auf einer
Grundflédche von 2,90 m X 1,10 m finden
eine zweigleisige Ringstrecke, die durch
einen Anschlufibahnhof fiihrt, sowie
eine eingleisige Nebenbahn ,ins Ge-
birge" mit einem Kreuzungs- und einem
Endbahnhof Platz. Hieran merkt man
doch erst richtig, wie vorteilhaft die
Nenngriofle TT ist, wenn man enge
Platzverhéltnisse hat (und wer hat die
wohl nicht?) und dennoch auf eine
griflere Anlage nicht gern verzichten
will, Natiirlich eignet sich dieser Plan
vom Grundthema her gesehen auch fiir
eine HO-Anlage, wenn man den ent-
sprechend griBeren Platzbedarf beriick-
sichtigt. Unter die Bergkulisse gegen-
iiber vom Durchgangsbahnhof kann
man noch einen Ausweich- bzw. Ab-
stellbahnhof vorsehen, wobei fiir jedes
Gleis der Ringstrecke je ein Ausweich-
gleis gentigt, so dall man mit vier
Weichen insgesamt dort auskommt. Da-
durch wird der Betrieb viel abwechs-
lungsreicher, indem man einen Zug in
jeder Richtung im Tunnel abstellen
kann. Aber auch der Betrieb auf der
Gebirgsstrecke ist sehr interessant, zu-
mal diese noch durch eine Ausweich-
mdoglichkeit aufgelockert worden ist.
Leider gibt es ja noch keine Elloks in
der Nenngrifle TT — und zum Selbst-
bau werden die wenigsten greifen —
sonst wiirden wir vorschlagen, die Berg-
strecke elektrisch zu betreiben. Zu-
mindest sollte man das auch bei der
Planung gleich vorsehen, Im Augen-
blick sind die Lokomotiven der Bau-
reihen 231 fiir den Reisezug- und
V 200 fiir schweren Giiterzugdienst auf
der Hauptbahn die richtigen Trieb-
fahrzeuge, wihrend die 8ler wvorbild-
lich auf die Bergstrecke und in den
leichten Giiterzugdienst auf der Haupt-
strecke passen. Unseren HO0-Freunden
brauchen wir in dieser Hinsicht ja keine
Vorschlige zu machen, sie werden ohne-
hin von der Industrie besser bedacht und
haben eine etwas grioBere Auswahl. Wir
wiinschen allen einen guten Erfolg und
viel Freude beim eventuellen Aufbau
einer Anlage nach diesem Plan.
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s vomsemsor s, SCIENENTEINIGUNG auf der Modellbahnanlage

Ing. WALTER GEORGII, Zeuthen

Elektrische Schienenreinigungsmaschine

tiir Modellbahnanlagen mit Oberleitung

Es ist bekannt, daB sich auf Modelleisenbahnanlagen
im Laufe der Zeit Schmultzablagerungen bilden, die den
Betrieb sehr behindern kénnen und deshalb beseitigt
werden miissen. Jeder Modelleisenbahner, der eine
groflere Anlage mit Oberleitungsbetrieb besitzt, wird
die Schwierigkeiten der Schienenreinigung kennen. Eine
sorgfiiltige Reinigung von Hand ist wegen der Behin-
derung durch die Oberleitung schwer moglich und er-
fordert einen grofien Zeitaufwand.

Die Ablagerungen bestehen zum grofiten Teil aus Staub
und Olresten, die manchmal auch noch festgeschmort
sind. Die Schienen lassen sich mit Autobenzin von die-
sem Schmutz leicht reinigen.

Mein Gedanke war nun, eine Schienenreinigungsma-
schine zu bauen, die verhidltnismiBig einfach herzu-
stellen ist und trotzdem einwandfrei arbeitet (Bild 1).
Sie sollte als ein rein technisches Geriat nur dem prak-
tischen Zweck dienen. Es wurde deshalb auf die Ver-
kleidung bewult verzichtet. Ebenso sah ich vom Eigen-
antrieb ab, da die Maschine nur relativ selten benutzt
wird, Sie ist also als Anhidnger konstruiert und wird
bei mir von einer Ellok geschleppt (Bild 2). Die
Stromzufiihrung fiir die Ellok erfolgt von der Oberlei-
tung aus, wihrend der Walzenantrichsmotor aus den
Schienen gespeist wird, Das hat den Vorteil, dall beide
Aggregate unabhiingig voneinander geregelt werden
konnen. Selbstverstindlich konnte man auch eine Loko-
motive mit Stromzufiihrung durch die Schienen ver-
wenden, wenn man die gleichzeitige Drehzahlregelung
in Kauf nimmt.

Als Bauelemente fiir die Maschine habe ich einen alten
vierachsigen Tender einer D-Zug-Lok, einen ehemaligen
Servomotor und als Schleppdrehgestell einen Teil einer
alten Lok verwendet. Ahnliche Teile hat bestimmt jeder
Besitzer einer groferen Anlage zur Verfiigung. Das
Zahnrad und die Schnecke sind handelsiiblich, wihrend
die anderen Teile aus Blechabfiillen stammen und leicht
hergestellt werden kinnen. Die beiden Schnurrollen
sind allerdings selbst gedreht. Als Antrieb kann man
auch jeden anderen Motor verwenden. der groflenmiBig
palt. Die Befestigung des Motors auf dem Fahrzeug ist
jeweils von der Motorgrifie bzw, von der Schnecke und
dem Schneckenrad abhéngig. Ich habe den Motor in ein-

Bild 1

fachster Weise mit zwei Kupferdrahtschlaufen befestigt,
was sich bestens bewihrt hat.

Der Antriebsmotor treibt iiber eine eingiingige Schnecke
ein Schneckenrad von 20 Zdhnen, dessen Achse gleich-
zeitig der Drehpunkt der beiden Auslegearme ist. Auf
dieser Achse befindet sich ein Schnurrad, das in Verbin-
dung mit dem Schnurrad auf der Achse der Reinigungs-
walze die Walze durch eine Gummipese antreibt. Diese
besteht aus einem Holzzylinder von 20 mm @, der mit
Filz beklebt ist. Als Klebemittel ist Duosan oder Agol zu
verwenden. Die Drehrichtung der Walze mufi immer ent-
gegen der Fahrtrichtung sein, &hnlich einer Strafienkehr-
maschine, wodurch die Reibung zwischen Schiene und
Walze vergroBert wird. Da die Achse der treibenden
Schnurrolle gleichzeitig die Schwenkachse der Ausleger
ist, ibt der Gummiring keine Hebelwirkung auf die
Ausleger aus und die Walze selbst liegi deshalb nur mit
ihrem Eigengewicht und dem Gewicht der beiden Aus-
legerarme auf den Schienen auf. Der Druck auf die Schie-
nen ist ausreichend, wie eingehende Versuche zeigien.
Die Walze soll den Schmutz nur lésen und darf bei
Weichen usw. keine Komplikationen hervorrufen.

Um nun den Schmutz, der durch die Walze aufgelost
wurde, zu beseitigen, wird ein Wischer angehingt.
Dieser besteht aus einem mit Filz beklebten Holzklotz,
der an einer Stahlfeder (Biiroordner!) befestigt ist. Der
Motorwagen ist iiber diese Stahlfeder mit einem Nach-
laufgestell verbunden, das gegebenenfalls beschwert
werden mufB. Der Wischer mufl mit einer geringen
Vorspannung auf die Schienen gedriickt werden, ohne
dafi dabei das Nachlaufgestell von den Schienen abge-
hoben wird. Der gesamte Aufbau ist aus Bild 3
ersichtlich,

Der Arbeitsvorgang der Maschinz wickelt sich nun
folgendermafen ab: Die Lokomotive und die Reinigungs-
maschine werden aufgegleist. Nach Einschalten der
Reinigungsmaschine wird aus einer Tropfflasche solange
Autobenzin auf die sich entgegen der Fahrtrichtung
drehende Walze getropft, bis diese gut durchtrinkt
ist. Nun wird der Fahrstrom eingeschaltet, wobei die
Lokomotive die Reinigungsmaschine langsam iiber die
Schienen zieht., Nach etwa fiinf Minuten Betriebszeit
miissen der Wischer und die Walze gesdubert werden.

Bild 2
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Dies geschieht dadurch, dafi man die vordere Mutter an
der Stahlfeder lost, den Wischer herausnimmt und mit
einem benzingetréinkten Lappen abwischt. Ebenso wird
die Walze, nachdem man sie herausgenommen hat, ge-
reinigt. Die Walze lifit sich besonders leicht herausneh-
men, da sie, nachdem der Antriebsgummi abgenommen
ist, aus dem Schlitz des Auslegerhebels, der auf der
Schnurrollenseite liegt, herausfillt und dann aus dem
anderen Auslegerhebel herausgezogen werden kann
(Bild 4). Nach der Reinigung wird die Maschine wieder
zusammengebaut, und es geht von neuem los.

Es wiire selbstverstiindlich moglich, iiber der Walze ein
Tropfgefdall einzubauen. Von dieser Méglichkeit habe ich
aber keinen Gebrauch gemacht, da es vollkommen ge-
niigt, etwa nach 15 m Schienenlidnge mit der Tropfflasche
Benzin nachtropfen zu lassen, was wihrend der lang-
samen Fahrt ohne weiteres moglich ist. AuBlerdem wire
ein Tropfgefall bei der Ofter notwendigen Walzenreini-
gung hinderlich. )

Die Maschine ist bei mir seit Jahren zu meiner vollsten
Zufriedenheit in Betrieb, Ich bin dadurch in der Lage,
meine gesamte Anlage von etwa 70 m Gleislinge inner-
halb einer halben Stunde einwandfrei zu reinigen, wobei
ich bei starker Verschmutzung die Maschine mehrmals
iiber die entsprechenden Stellen fahren lasse.

Besonders michte ich noch betonen, dal bei einer Reini-
gung der Anlage unbedingt auch die Laufflichen
samtlicher Fahrzeuge mit Benzin gereinigt werden
miissen, da durch die Schienenreinigung allein nur ein
Teil der Verschmutzung beseitigt wird. Der an den
Ridern haftende Schmutz wiire sonst in kiirzester Zeit
wieder auf den Schienen verteilt.

Ich hoffe, daBl diese Anregung manchen Besitzern von
Modelleisenbahnanlagen besonders mit Oberleitung von

HORST KOHLBERG, Erfurt

Die Besitzer von Modellbahnanlagen werden schon oft
veridrgert gewesen sein, wenn sie nach liingerer Betriebs-
pause wieder mal ihr Steckenpferd reiten wollten. Die
Triebfahrzeuge [ahren nur stotternd oder gar nicht.
Wird dann mit dem Finger tiber die Schienen gewischt,
so bemerkt man eine regelrechte Schmierspur. Dieser
Schmutz entsteht dadurch, dafl aus den Getrieben der
Lokomotiven feinste Olteilchen hinausgeschleudert
werden, auf den Schienen haften bleiben und dann den
Staub (den es leider immer gibt) regelrecht ansaugen.
Diesen Schmierfilm zu entfernen, gibt es nun verschie-
dene Methoden. Es sollen hier zwei Moglichkeiten des
Schienenreinigens beschrieben werden.

Fiir kleine Anlagen fertigen wir uns ein Hand-Schienen-
reinigungsgeréit an, das den meisten Anforderungen
geniigt (Bild 1). Wir verwenden Aluminium-Blech, das
5...6 mm dick und 25...30 mm breit sein kann. Das
abgewinkelte Stiick soll eine leicht ballige Form haben,
um ein regelrechtes Abrollen beim Reinigen zu bewir-
ken. Mit der Klemmleiste wird ein Streifen filzartiger
Stoff, der der Blechbreite entspricht, festzehalten, iiber
die Reinigungsfliche gefilhrt und am Griff hochgelegt,
wo er mit einer zwelten Klemmleiste angeschraubt wird.
Der Griff wird so lang ausgefiihrt, daf wir uns beim Rei-
nigen mit der Hand iiber den Signalen, Lampen usw.
befinden, um diese nicht umzureiBen. Die Schienen
werden nun in Liingsrichtung abgerieben. Bei starker
Verschmutzung empfiehlt es sich, den Filz auf der
Reinigungsfliche leicht mit Benzin zu trinken, um den
Schmutz auf den Schienen zu lésen. Anschlieliend ist
ein trockenes Nachreiben unbedingt erforderlich. Es wird
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Bild 4

Nutzen sein wird und glaube mit den Bildern fiir jeden
einigermaBen geschickten Bastler eine ausreichende
Anleitung zum Selbstbau gegeben zu haben.

I Etwas zum Problem ,,Schienenreinigung”

passieren, dall an SchienenstéBen und Weichen Fasern
hédngen bleiben; diese saugen wir am besten mit dem
Staubsauger ab.

Es ist ohnehin ratsam, eine Modellbahnanlage von Zeit
zu Zeit mit dem Staubsauger zu reinigen. Festhaftender
Staub wird vorher mit einem nicht zu weichen Pinsel
aufgelockert. Staubsauger mit langem Mundstiick oder
Schlauch eignen sich besonders gut. Es ist aber vorteil-
haft, die Schlauchéffnung mit einem Stiick feinem
Maschendraht (altes Sieb) zu versehen, um zu verhin-
dern, dall Figuren und dhnliche Kleinigkeiten mit auf-
gesaugt werden,

Fir groBere Anlagen lohnt es sich, einen Schienenputz-
wagen zu bauen,

Besonders eignet sich der vierachsige Einheitskesselwa-
gen aus Heft 21954 dazu. Diesen Schienenputzwagen
brauchen wir aber nicht mit allen Details zu versehen,
weil er ja nur eine bestimmte Aufgabe zu erfiillen hat
und nicht in Modellbahnziigen fahren soll. Aus Bild 2
ist die Wirkungsweise dieses Wagens ersichtlich.

Zum Bau selbst ist folgendes zu sagen:

Der Kessel wird aus Rohr 30 mm @ hergestellt (Hierzu
eignet sich vorziiglich altes Gardinenstangenrohr.

In den Kessel werden nach Bild 3 zwei Scheiben einge-
lotet, welche die Kammer fiir das Reinigungsbenzin
darstellen. Diese Lotung mufl aber gut ausgefiihrt wer-
den, damit die Kammern dicht werden. Erst dann
werden die gewdélbten Stirnwiinde und die Pufferbohlen-
trager angelotet. Nun werden in Mitte des Kessels die
Offnungen ausgearbeitet, in die das Verteilerrohr einge-
littet wird, Dieses wird aus etwa 8...10 mm Rohr her-
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gestellt (Bild 3). Das eine Ende des Rohres wird mit
einem Gewindestiick M 3 versehen, in das die Regulier-
nadel eingelétet wird. Das andere Ende wird ebenfalls
mit einem Abschlufistiick versehen, in dessen Bohrung
das Verteilerrohr eingelétet wird. In das Verteilerrohr

werden einige 2-mm-Licher gebohrt, damit die
Fliissigkeit einlaufen kann. Die Bohrung im Verteiler-
rohr soll sich nach dem Durchmesser der Reguliernadel
richten, sie darf aber nicht unter 1 mm sein. Fiir die
Reguliernadel eignet sich sehr gut eine dicke Stopi-
nadel, deren Durchmesser etwa 1,2 mm betridgt. Quer
zum Verteilerrohr wird ein etwa 3 mm dickes Rohr
geldtet, in das die 1-mm-Bohrungen zum Austritt der
Fliissigkeit gebohrt werden, Die Enden des Rohres
werden zugeldtet. Zu beachten ist, daB nach dem Ein-
l6ten mit einem verlédngerten Bohrer vom Kessel durch
das Verteilerrohr das Querrohr durchbohrt wird.

Zur Befestigung des Filzes nehmen wir ein 5 mm
dickes Stiick Flachmessing von der Gréfie 7 X 24 mm.
Mit einer Halbrundfeile wird dieses so eingefeilt und
angeldtet, wie es Bild 3 zeigt. Dann bohren wir die
Locher zur Filzbefestigung. Um den Filz besser auf die
Schienen zu driicken, kénnen wir zusitzlich eine Feder
anldten. Diese Feder fertigen wir aus 0,3 mm starkem,
hartem Messingblech. Auch hier wird quer ein Blech-
streifen aufgelétet, um den Filz gleichmifig aufzu-
driicken. Ist der Wagen soweit, kénnen wir ihn auf
die Schienen stellen. Dabei werden wir merken, daf
der Wagen durch die Feder und den Filz von den
Schienen abgehoben wird. Um dies zu verhindern, wird
links und rechts der Kammer iiber den Drehgestellen
Blei eingegossen. Der Kessel wird zu diesem Zweck von
oben mit einer 5...6 mm Bohrung versehen, und in
diese wird fliissiges Blei gegossen. Bei dieser Arbeit
ist groBte Vorsicht am Platze. Um ein Auseinander-
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gehen der Létstellen zu verhindern, wird der Wagen
mit einem nassen Lappen umwickelt. Das Blei darf nur
etwa Dreiviertel des Hohlraums fiillen, da sonst der
Wagen zu schwer und von keiner Lokomotive
fortbewegt wird. Die Einfiillofinungen werden dann zu-
gelétet und befeilt.

Der Schienenreinigungswagen wird mit handelsiiblichen
Drehgestellen versehen. Die Detaillierung des Wagens
wie Bremserstand, Leiter, Laufbretter, Gelinder usw.
soll hier nicht weiter beschrieben werden. Dies soll
jedem Bastler selbst iiberlassen bleiben.

Es sei noch bemerkt, daB in die Oberseite des Kessels
in die Kammer ein 1-mm-Loch gebohrt werden muB,
damit beim Fiillen mit Fliissigkeit die Luft austreten
kann. Den Wagen in seiner Gesamtheit zeigt Bild 4.

Dipl.-Ing. H. HAMPEL, Dresden

Bild 4

Verbesserung der Laufeigenschaften von Modellfahrzeugen

durch Spitzenlagerung

Die Anwendung von spitzengelagerten Radsétzen bringt
eine wesentliche Verbesserung der Laufeigenschaften
unserer Modellfahrzeuge. Ohne jede Wartung erreicht
man mit einer solchen Lagerung kleinste Werte des
Laufwiderstandes, die bei Anwendung von Zapfenlage-
rung auch bei kleinster Ausfiihrung des Zapfendurch-
messers und sorgfidltigster Olung nicht annidhernd
erreicht werden. Der Grund dafiir liegt darin, daB die
Laufeigenschaften aller Fahrzeuge in sehr starkem MaBe
von dem Verhéltnis des Achsschenkeldurchmessers zum
Raddurchmesser beeinfluBt werden. Je kleiner dieser
Bruch ist, desto kleiner wird der Laufwiderstand. Bei
Spitzenlagerung ist dieser Wert theoretisch gleich Null,
praktisch aber sehr klein, so dall hier die giinstigsten
Verhiltnisse vorliegen. Die Vorteile, die so ein geringer
Laufwiderstand fiir den Modellbetrieb bringt, sind be-
stechend. Kann man doch mit denselben Triebfahrzeugen
wesentlich lingere Ziige iliber groBere Steigungen fahren.
Auch der Betrieb eines Ablaufberges setzt die Verwen-
dung von Fahrzeugen mit einem miglichst geringen
Laufwiderstand voraus, der auBerdem nicht in allzu
weiten Grenzen schwanken darf.

Im Handel sind bereits Fahrzeuge mit sehr guten Lauf-
eigenschaften erhiltlich, wenn man beispielsweise an
die Reisezugwagen-Modelle der Fa. Hruske, Glashiitte,
denkt. Vergleicht man den ruhigen Lauf dieser Wagen
mit dem schweren und oft ruckartigen Lauf einzelner
alterer Fahrzeuge, so liegt der Gedanke nahe, auch diese
Fahrzeuge auf Spitzenlagerung umzustellen. Im Folgen-
den soll nun eine Mdglichkeit beschrieben werden, wie
eine solche Umstellung mit geringem Aufwand moglich
ist. Radsiitze fiir Spitzenlagerung sind im Fachhandel
bereits seit lingerer Zeit erhaltlich. Herzustellen sind
daher nur noch die entsprechenden Lager,

Als Vorrichtung zur Herstellung dieser Lager verwendet
man eine Stahlplatte, in die mit einem Korner eine
Vertiefung geschlagen wird, deren oberer Durchmesser
3 mm betragen soll. Danach stanzt man aus 0,3 mm
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starkem Blech Plittchen von 5 mm Durchmesser aus.
Gut eignet sich hierfiir Blech von Konservendosen. Die
Plédttchen werden geglidttet und nacheinander {iber dem
Einschlag der Stahlplatte mit einem Kornerschlag ver-
sehen. Der Kirner mufl hierfiir an der Spitze ballig ge-
schliffen werden, damit das Lager eine kalottenihnliche
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Form bekommt, Diese Form hat sich beziiglich der Lauf-
eigenschaften als giinstigste erwiesen. Das Plittchen
wird danach nochmals geglittet und ist fertig zum
Einbau.

Nun werden die Achsen der umzubauenden Wagen ent-
fernt und die Spitzenlagerradsitze mit den Lagerplitt-
chen eingesetzt. Die Radsiatze diirfen nach dem Einbau
nicht klemmen aber guch nicht herausfallen. In den
meisten Fillen miissen die Achslagerblenden etwas nach
aullen gebogen werden.

Die kleine Miihe des Umbaues wird belohnt durch
Freude an dem ruhigen und leichten Lauf der Fahrzeuge.

19



AUS BRIEFEN AN DIE REDAKTION

Eine wahre Flut von Briefen

Auf die Verdffentlichung des Brie-
fes unseres Lesers Rolf-Dieter
Steffen im Heft 111961 erreichte uns
eine wahre Flut von Leserbriefen.
Sdmtliche Leser unterstreichen
darin die Meinung des Herrn Stef-
fen, wonach sich die Modelleisenbahn-
industrie in Zukunft ein klein wenig
mehr mnach den Interessen der
Modelleisenbahner  richten  sollte
und mehr Fahrzeuge aus dem Neu-
bauprogramm der DR auswdhii.
Wir kdnnen unmiglich alle diese
Briefe abdrucken, auf jeden Fall
danken wir allen Lesern, die sich
mit dieser Frage befafit haben. Einen
Brief unseres Lesers Heinz Kohler
aus Meiningen verdffentlichen wir
nachstehend, weil er darin inter-
essante Gedanken dufert:

«Ich habe die Seite ,Aus Briefen
an die Redaktion® im Heft 11/1961
sehr aufmerksam und kritisch ge-
lesen. Vieles, was dort gesagt wurde,
ist richtig, aber in einigen Punkten
gehe ich keinesfalls konform.

Wir leben heute in der Epoche des
Aufbaues des Kommunismus, unsere
Kinder werden bereits im Kommu-
nismus leben,

Lenin sagte einmal: ,Kommunis-
mus ist Sowjetmacht plus Elektrifi-
zierung des ganzen Landes. Aus
diesem Grunde mufl man also un-
sere Kinder sehr gut auf das Leben
im Kommunismus vorbereiten. Die
von den Lesern gemachten Vor-
schlige mit den Baureihen 65,
2310, 5040, 22 01 und 03 werden
wahrscheinlich nicht viel dazu bei-
tragen.

Ich halte den derzeitigen Dampl-
lokomotivbestand fiir ausreichend.
Die Baureihe 42 der Firma Glitzold
miifite ebenfalls wie die Reihen 24
und 64 verbessert werden, Ich bin
im Hochstfall noch mit dem Er-
scheinen eines Modells der Baureihe
65 und 41 Reko einverstanden, Die
4ler deswegen, weil sie eine her-
vorragende Mehrzwecklokomotive
ist und allen Belangen der Modell-
eisenbahner gerecht wird.

Damit dirfte die Entwicklung der
Dampflokomotive bei der Modell-
bahn abgeschlossen sein,

Einen wesentlichen Schwerpunlkt
bilden die elektrischen Lokomotiven.
Was hier geboten wird, entspricht
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keinesfalls den Forderungen. Es
wird hier hdichste Zeit, etwas zu
verdndern, wenn man nicht wvoll-
kommen von der Zeit (iiberrollt
werden mochte.

Ich schlage hier vor, die Typen E 11,
E 94 oder E 04 sowie Elloks aus
der CSSR und aus der UdSSR zu
entwickeln.

Zu elektrischen Lokomotiven gehort
natiirlich auch eine Oberleitung. Die
jetzt im Handel erhiltlichen Bau-
teile sind durchaus kein Idealfall.
Es mufl vielmehr eine Oberleitung
geschaffen werden, die schnell auf-
und abgebaut werden kann, denn
nicht jeder Modelleisenbahner hat
Gelegenheit, seine Anlage stationir
anzulegen.

Ich bin mit dem Leser H.-E. Flim-
mer durchaus nicht einverstanden,
wenn er schreibt, was sich PIKO
dabei gedacht habe mit der belgi-
schen und dinischen Dieselloko-
motive. Sicher haben sich die Kolle-
gen aus Sonneberg etwas dabei ge-
dacht. Ich nehme an, daf3 dies sicher
mit Exportverpflichtungen im Zu-
sammenhang zu sechen ist. Und
warum sollte nicht auch einmal ein
derartiges Modell auf unseren An-
lagen verkehren? Es wiire natiirlich
schoner gewesen, ein Modell aus der
UdSSR oder CSSR herauszubringen.*

Soweit unser Leser Heinz Koéhler.
Er macht sich also erfreulicher-
weise seine Gedanken. Doch unsere
Industrie hat leider bis zum Redak-
tionsschluff iiberhaupt mnoch nicht
auf die Leserbriefe reagiert. Wir
bedauern dies sehr, denn gerade von
dieser Seite hitten unsere Leser
gern einmal etwas gehdrt.

Halb so schlimm

Unser Leser Reinhard Beck aus
Schleusingen wendet sich mit einem
Hilferuf an die Redaktion:

+In unserem Stddtchen liegen alle
Modelleisenbahner auf der Lauer
nach Ihrer Zeitschrift. Aus diesem
Grunde kommt es oft vor, dall man
dabei das Nachsehen hat und einem
die letzte Zeitschrift vor der Nase
verkauft wird. Es ist auch nicht
moglich, die Zeitschrift auf unserem
Postamt zu abonnieren. Ich bin cin
noch junger Modelleisenbahner und

habe aus Ihrer Zeitschrift schon
viele Anregungen und Hinweise ent-
nehmen konnen und bin deshalb an
jedem Heft interessiert,..”

Das ist wirklich halb so schlimm.
Sie kinnen sofort auf das nichste
Postamt gehen und ein Abonnement
auf unsere Zeitschrift abschliefen.
Die Sperre ist aufgehoben, da wir in
diesem Jahre mit einer erhéhten
Auflage erscheinen. Dennoch emp-
fehlen wir Ihnen und cllen Lesern,
die noch kein Abonnement besitzen
und an einer regelmdpigen Lieferung
interessiert sind, nicht zu lange zu
zdgern und unsere Zeitschrift baldigst
zu abonnieren.

Wir wissen uns keinen Rat

LWir wissen uns keinen anderen
Rat,* so schreibt uns der Kunden-
dienst des VEB Olbernhauer Wachs-
blumenfabrik OWO, .und bitten Sie,
uns zu helfen, mit einigen Modell-
eisenbahnern wieder in Kontakt zu
kommen.

Herr Klaus Wolf aus Zwickau und
Herr D. Reschke aus Fiirstenberg
(Oder) stehen mit uns wegen Dach-
teilen eines Baukastens 1365 in
Briefwechsel. Unsere Pickchen und
Briefe kamen zuriick, weil die An-
schriften ungenau sind,

Aus Bretnig (Oberlausitz) schrieb
uns ein junger Freund und sandte
uns auch 0,30 DM in Briefmarken.
Er vergall aber, seinen Namen und
genaue Anschrift anzugeben, so dafl
wir ihm bisher nicht den gewiinsch-
ten TT-Katalog schicken konnten.

Auch Herr Georg Schoppe aus Er-
furt mochte von uns einen Katalog
haben, gab aber ebenfalls keine
genaue Adresse und keine Nenn-
groBe an, Auch aus Lockwitz/Meckl.
fehlt uns die volle Anschrift eines
Modelleisenbahners, der einen TT-
Katalog anforderte.

Wir bitten auf diesem Wege, dall
sich alle Genannten baldmaéglichst
bei uns melden, damit wir die An-
gelegenheiten wunschgemil  erledi-
gen kinnen.*

Uns blieb es nur, erstaunt zu sein,
und zwar gleich zweimal: Erstens
iiber diesen wirklich wvorbildlichen
Kundendienst des VEB OWO, an
dem sich andere Hersteller schleu-
nigst ein Beispiel nehmen sollten
und zweitens iiber die grofe Ver-
geflichkeit einiger Modelleisen-
bahner, die sich doch im allgemeinen
gerade durch besondere Exaktheit
auszeichnen.
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WIR STELLEN VOR
T Ee

EINE NEUE
GUTZOLD-LOKOMOTIVE
DER BAUREIHE 64

Die bekannte Zwickauer Modellbahnfirma Joh. Gitzold K. G.
brachte vor einiger Zeit eine .rekonstruierte” Tenderloko-
motive der Baureihe 64 heraus. Nach einem Test dieses
Modells kénnen wir nur bestétigen, daf diese Verschéne-
rungskur sich nicht nur auf das AuBere der Lokomotive be-
schrinkt. Verwendet wurde ein Einheits-Triebgestell, das
auch fiir die Baureihe 24 und fiir weitere in Zukunft auf dem
Markt erscheinende Modelle geeignet ist. Der Motor ist zug-
kraftig und leistet das, wos man von einer leichten Tender-
lok, dem Vorbild entsprechend, verlangen kann:

Bild 1 Die Gesamtonsicht des Modells, dos einen sehr guten Eindruck
macht

Bild 2 Deutlich ist dos Einheits-Triebg 1 mit dellmdBiger
Steverung erkennbar

Bild 3 Eine Lupenoufaufnahme mig'l die feinen Anschriften — vallig
dem Vorbild gemdB — besonders gut

Bilder 4 und 5 Auch die Einzelhei am Geh&use und Kessel wurden
prizise nachgeblldet ¢

Fotos: Helmut Kohlberger, Berlin
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4 Aul den Strecken des Direktionsbezirkes Nord-

koukosus der sowjetischen Eisenbahnen verkehren
diese leistungsstarken elektrischen Lokomotiven der
Boureihe BA 22M und H 8 bis an die siidlichen
und siidastlichen Grenzen der UdSSR

Moderne 2000-PS-dieselelektrische Lokomotive vom
Typ D 200 fiir schweren Schnellzugdienst der British
Railways

Eine bemerkenswerte  Gélsdorf-Lokomotive st
diese 1°C2° Vierzylinder-Verbundlokomotive, von der
110 Stiick gebaut wurden,

Sie waren fir den Verkehr auf der Strecke Wien—
Warschau bestimmt. Der gréBte Teil fuhr nach dem
ersten Weltkrieg in der CSR und in Polen, wo
einige heute noch betrieben werden.

Die Lokomotiven haben eine Leistung von 2000 PS.
Sie fohren einen 800-t-Zug mit einer Geschwindig-
keit von 100 km/h in der Ebene und einen 400-t-Zug
mit 60 km'h ouf einer Steigung von TD"t

L1}
Fotos: Archiv
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Ing. GUNTHER FIEBIG, Dessou

winsee LOKARGHI

Umgewandelte elektrische Triebziige

Elektrische Triebwagen sind bei den Reisenden sehr
beliebt und auch fiir die Bahnverwaltungen vorteilhaft,
besonders im Vorortverkehr der Grofistidte und im
leichten Schnellzugdienst. Fiir elektrische Zugftrderung
wurde deshalb vor dem Kriege eine gréflere Anzahl von
Triebwagen beschafft. Man scheute auch nicht vor kost-
spieligen Umbauten zuriick, um sie technisch zu ver-
vollkommnen und dem heutigen Stand der Technik
anzupassen. Einen solchen Umbau finden wir bei dem
elektrischen Triebzug ET 25012 der Deutschen Reichs-
bahn, der nachfolgend in seiner Ursprungs- und in seiner
jetzigen Reko-Bauart beschrieben wird. Der ET 25, der
im Jahre 1935 erstmalig in den Dienst gestellt wurde,
stellt die Einheitsbauart der DR der damaligen Zeit dar.
Er war und ist auch heute noch fiir den leichten Schnell-
und Personenzugdienst bestimmt. Bei diesem Trieb-
wagen war es erstmals mdglich, eine Konstruktion zu
entwickeln, die allein auf die Erfordernisse des Trieb-
wagenbaus abgestimmt war. Bis dahin hatte man immer
auf Ellok-Konstruktionen zuriickgreifen miissen, d. h.
schwerer Bau der Fahrzeuge und Inanspruchnahme eines
Teils des Fahrgastraums fiir die elektrische Ausriistung.
AuBerdem waren, bedingt durch die Entwicklung, eine
grofle Anzahl von Triebwagengattungen vorhanden,

1. Fahrzeugteil: Der ET 25 ist ein zweiteiliges kurz-
gekuppeltes Fahrzeug mit der Achsanordnung Bo'2" und

PekoHeTpypyembie aN1eKTPOUECKbIe Noeaan
Reconstructed Electric Rail-Cars

Reconstruits autorails électriques

DK 621.335.42

2'Bo’. Die Anwendung einer leichteren Bauweise war
einmal moglich geworden durch die Einfiihrung der
Schweiltechnik in den Eisenbahnfahrzeugbau, zum an-
deren aber durch die spezifisch geringeren Baugewichte
der elektrischen Grofteile. Die wichtigsten Teile des
wagenbaulichen Teils sind; Untergestell und Wagen-
kasten in Stahlbauweise und aus Profileisen zusammen-
geschweillt. Jede Wagenhiilfte hat flihrerstandseitig ein
Triebgestell und am Kurzkupplungsteil ein Laufgestell.
Die Stirnseiten der Wagenkiisten sind abgerundet; die
breiten Einstiegschiebetiiren sind fast biindig mit der
AulBlenhaut; eine ringsumlaufende Schiirze verldngert
die AuBlenwand nach unten. Eine Wagenhiilfte hat einen
Gepick- und einen Traglasten-Raum, die andere Hilfte
dagegen drei Abteile erster Klasse. Die Zweite-Klasse-
Grofiriume haben die Sitzplatzteilung 2 4 3, also mit
Mittelgang,

2. Elektrischer Teil: Der elektrische Starkstromteil wird
hochspannungsseitig aus den zwei Stromabnehmern, den
Dachtrennschaltern, der Dachleitung, den Hochleistungs-
sicherungen (statt Hauptschalter) und der Hochspan-
nungswicklung des Haupttransformators gebildet; der
Fahrmotorenkreis aus der Niederspannungswicklung
des Haupttrafos mit den Anzapfungen, den Stufenschal-
tern des Nockenschaltwerkes, den Stromteilern, den
Erregerwicklungen der beiden in Reihe geschalteten

Tabelle 1 Herkunft und zwischenzeitliche Verwendung der Umbautriebwagen

Heutige Bezeichnung

ET/ES 26.002

Urspriingl. Bezeichnung
Baujahr
Einsatzgebiet

Stromart, Spannung

zwischenzeitl. Einsatzgeb

Standort bel Kriegsende

Spitere Bezeichnung
cingesetzt auf
Stromart, Spannung

Indienststellung
Art der Anderungen

Abgestellt am

ET/ES 167
1M1
Berliner S-Bahn

Gleichstrom, 800 V.
Stromschienc
Peenemiinde-Zinno-
witz, 1200 V

Rbd Nilrnberg

ET/ES 182.01
Isartailbahn
Gleichstrom, 750 V
Oberleitung

31, 7. 1946

Ausbau je eines Fahr-
motors Dh 861 h, el
Ausrstung und Steue-
rung der Isartalbahn
angepaft; spiter Ein-
bau der Steuerung der
Hamburger S-Bahn
(Gleichstrom)

18, 5. 1955
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ET/ES 26.001 u. 004

EB 167
(1949 fertiggestellt)
Berliner S-Bahn

Gleichstrom, 800 V
Stromschiene

Bau wihrend des Krie-
ges eingestellt

ET/ES 182.11 u. 12
Isartalbahn
Gleichstrom, 750 V.
Oberleitung

7.12. 1949 u. 21.12. 1949
Einbau von je 2 Trieb-
drehgestellen mit je
einem Fahrmotor
GDTM 2463, el. Aus-
riistung der Hambur-
ger S-Bahn (Gleich-
strom)

18. 5. 1955

18, 5. 1955

ET/ES 26.003

ET/ES 165
1930
Berliner S-Bahn

Gleichstrom, 800 V.
Stromschiene
Kriegsschaden, Wagen-
teil in Holland ausgeb.
Rbd Kola

ET/ES 182.21
Isartalbahn
Gleichstrom, 730 V,
Oberleitung

31. 5. 1540

Einbau der 2 Fahr-
motoren Ds 861 h aus
ET 182.01 u. d. el. Aus-
ristung der Hambur-
ger S-Bahn (Gleich-
strom)

ET 25.012 aM/D

ET 25.012 a/b; ES 25.008

Mitteldeutsches elektr.
Streckennetz
15-kV-Einph.-Wechsel-
strom;: Oberleitung
Kriegsschaden

Rbd Halle; Rbd Mag-
deburg
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Fahrmotoren, den ersten Richtungsschiitzen, den Anker-
wicklungen und den zweiten Richtungsschiitzen. Die
Fahrsteuerung selbst ist eine ,,Auf-Ab-Steuerung®, Durch
Zwischenrelais, die die Schaltbefehle iibermitteln,
werden beide elektrische Anlagen eines Doppel-Trieb-
wagens bzw. der in einer Zugeinheit laufenden Trieb-
ziige gesteuert,

3. Bremse: Die ET 25 erhielten, da sie fiir eine Héchst-
geschwindigkeit von 120 km/h bestimmt waren, die
Hikp-Bremse, die jedoch als Trommelbremse aus-
gebildet wurde.

4. Steuerwagen ES 25: Um das Platzangebot zu ver-
gréffern,wurden noch Steuerwagen in Auftrag gegeben.
Diese sind im wagenbaulichen Teil den ET 25 gleich;
in elektrischer Hinsicht jedoch unterschiedlich. Abge-
sehen davon, dafl Antriebsteile fehlen, erhielt jeder ES

—_—
-
R Lt

Bild 3

nur einen Fihrerstand, von dem aus der ET, mit denen
er gekuppelt ist, gesteuert werden kann. Jeder ET kann
im Flachland zwei ES beférdern.

5, Fiir den Dienst auf Nebenbahnen und fiir den reinen
Vorortverkehr sind in den folgenden Jahren noch eine
Anzahl ET 55 beschafft worden, die sich vom ET 25 nur
durch eine andere Ubersetzung unterscheiden.

6. ET 25012 a/M/b: Der ET 25012 a/b befand sich im
Schadpark der Deutschen Reichsbahn. Bei dem Wieder-
aufbau des ET 25012 im Jahre 1959 wurde der noch
vorhandene ES 25008, der ebenfalls schwer beschidigt
abgestellt war, als Mittelwagen umgebaut; der ET 25 012
ist also dreiteilig. Die an den Stirnseiten des ET 25 vor-
handenen Ubergangseinrichtungen wurden ausgebaut.
die Innenausstattung modernisiert. Sie erhielten die
Sitzplatzeinteilung 2 + 2 und eine Stahlrohr-Bestuh-
lung anstatt der ehemaligen Holzbinke. Die Fenster-
teilung bestimmte auch hier die Sitzplatztiefe. Im
elektrischen Teil, soweit es die Hochspannungs- und
die Fahrmotorenkreise betrifft, wurden keine Ande-
rungen vorgenommen. Jedoch bei den Steuerungs-,
Heiz- und Hilfsstromkreisen, z. B. bei der Beleuchtung.
wurden versuchsweise mehrere neue Bauelemente ver-
wendet, wie sie zum Teil im ET 170, zum Teil aber in den
neu zu entwickelnden Triebfahrzeugen der DR einge-
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Bild 2

baut werden sollen. So ist z. B. an Stelle der bisherigen
24-V-Gleichstrombeleuchtung, die aus einer Batterie
bzw. einem Trockengleichrichter gespeist wurde, eine
110-V-Gleichstrombeleuchtung, welche aus einem
besonderen Lichtumformer versorgt wird, verwendet
worden. Der Antriebsmotor des Umformers ist ein Ein-
phasen-Wechselstrom-Motor, der an der 200-V-Anzap-
fung des Haupttransformators angeschlossen wird, Die
Bremseinrichtungen wurden unverindert iibernommen.
Der ET 25012, der im RAW Dessau wieder aufgebaut
wurde und als erster Triebwagen ,der dem &ffentlichen
Reiseverkehr dient, einen véllig roten Anstrich erhielt
(Dach und Wagenschiirze grau), steht heute im sténdi-
gen Betriebseinsatz; die vorgenommenen Neuerun-
gen haben sich bewihrt. Von der Dessauer Bevilkerung
als ,Roter Dessauer“ bezeichnet, ist der ET 25012 all-
gemein bei den Reisenden beliebt und ein Ausdruck
des schopferischen Willens unserer Ingenieure und
Werktitigen bei der Deutschen Reichsbahn.

Obwohl bei der westzonalen Bundesbahn nach dem
Kriege neue elektrische Triebwagen eingesetzt wurden,
hat man auch hier Umbauten an #lteren Wagen vor-
genommen. Am wesentlichsten waren sie bei vier elek-
trischen Triebziigen, die trotz ihrer verhéltnismiBig
kurzen Lebensdauer eine recht bewegte Vergangenheit
haben. Bewegt insofern, als diese Triebziige schon vor-
her mehrere bemerkenswerte Umbauten erfahren
mufiten und aullerdem in verschiedenen Teilen Deutsch-
lands. eingesetzt waren. Die Ziige waren urspriinglich
fiir die Berliner S-Bahn gedacht, also fiir den Gleich-
strom-Stromschienen-Betrieb konstruiert. Spiater waren
sie im Oberleitungsbetrieb auf mit Gleichstrom elek-

Bild 2 Mafiskizze des ET 26
Bild 3 ET 26 "
Bild 4 ET 25.012 a/M/b nach der Rekonstruktion
Foto: Deubrecht, Dessau

Bild 4
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Tabelle 2 Technische Daten der Trieb- und Steuerwagen

ET 25ab

Dimen- ET/ES 26 ES 25 ET 35 a’b ES 35 ET 25.012
sion a/M/b
1 Achsanordnung - Bo'24-22 Bo'2+2Bo’ 22 Bo’2’ 4 2’Bo’ 2 Bo'2'4-2'2'-4-2"Bo’
2 Gattungszeichen — BPw4-+ABA4 AB4iii/ AB4i oder AB4iil/ B4i
B Pw4iiitr B4i B Pw 4 iitr
3 Anzahl der vorhand. Fahrzeuge - 4 18 T 1
4 Untertypen =t 1 6 2 2 1 1
5 Hochstgeschwindigkeit km/h 120 120 120 . 90 90 120
6 Grofbte Anfahrzugkraft Mp 3100 8 000 - 10 470 —_ 8 000
7 Stundenleistung kW 580 920/1020 — 1100 — 920
8 bei einer Geschwindigkeit von km/h 84 84/103 —_ 77/78 —
9 Dauerleistung kw 436 840/920 — 975 - 40
10 bel einer Geschwindigkeit von km/h 84 94/108 — 83/84 —
11 Dienstlast besetzt Mp 83,5 110,2-116.7 31,9/31,5 110,2-1117,7 43,2
12 Hbchste Achslast Mp 15,8 16,5—17,3 10,8/10,7 16,6—18,4 10,8
13 L#nge iiber Puffer mm 37 500 43 625 22 010 43.625 22 150 63 000
14 Drehzapfenabstand mm 12 700/12 100 13 900 13 900 13 900 14 190 13 900
15 Achsstand des Triebdrehgestells mm 3 000 3 600 _— 3 600 - 3 600
16 Achsstand des Laufdrehgestells mm 2 500 3 000 3 000 3000 3 000 3 000
17 Triebrad-Durchmesser mm 1100 950 _ 470 - 950
18 Laufrad-Durchmesser mm 900 950 950 970 1 000 950
19 Zahl der Sitzpliitze 1./2. K1, = 16/82 18/146 17/59 u. —/89 18/144 14/76 18/188
20 Art des Antriebes —  BBC-Gum- Tatzlager — Tatzlager — Tatzlager
miantrieb
21 Ubersetzung - 24 1 66/24 : 63 — 19 : 68 -
1958%) 1935 1935 1939 1938/1939 1959*)

22 1, Jahr der Indienststellung —_
* * = Umbau

trifizierten Nebenstrecken eingesetzt, und heute sind sie
auf dem mit Einphasen-Wechselstrom elektrifizierten
Streckennetz der westzonalen Bundesbahn freiziigig
einsetzbar. Die vier Triebziige tragen heute die Bezeich-
nung ET/ES 26 001—004; ihr Weg bis heute ist in der
Tabelle 1 kurz skizziert.

Die Isartalbahn, frither der LAG gehorend, die von
Miinchen-Isartalbahnhof nach Hollriegelskreuth fiihrt,
war urspriinglich mit einer Gleichstrom-Fahrleitung
tberspannt und wurde im Zuge der Rationalisierung mit
dem aus dem Abbau der Oberleitung der Hamburger
S-Bahn gewonnenen Material auf Einphasen-Wechsel-
strom 15 kV 162/3 Hz umgestellt. Fiir die vorhandenen
ET/ES 182 bestand kein Bedarf mehr, so dafl man be-
schloB3, diese Fahrzeuge fiir den Wechselstrombetrieb
umzubauen. Folgende Bedingungen muBten dabei erfiillt
werden:

1. Verwendung von vorhandenen Transformatoren und
Fahrmotoren;

2. Einbau eines gefederten
zwecken;

3. Auslegung der Steuerung derart, daf die neuen
Ziige mit den vorhandenen ET/ES 25 im Zugverband
laufen kénnen;

4. Hohersetzung der
120 km/h;

5. Einbau von sanitiren Anlagen und

6. die vollige Modernisierung der Innenausstatiung.
Der ET/ES 26 wird aus einem Trieb- und einem Steuer-
wagen, die miteinander kurzgekuppelt sind, gebildet.
Auf Ubergangseinrichtungen wurde dabei verzichtet,
Jeder Wagen hat nur einen Fiihrerstand, und da der
Luftpresser fiir den ET im ES untergebracht ist, bilden
ET und ES sowohl in betrieblicher als auch in der tech-
nischen Ausriistung eine Einheit.

Im einzelnen sind folgende UmbaumaBnahmen bemer-
kenswert:

1. Rahmen und Wagenkasten: Durch die Verwendung
neuer Triebdrehgestelle mit einer griéfieren Bauhdohe
und durch die Aufhingung des Haupttransformators
zwischen Triebdrehgestell und vorderem Einstieg
mubten der Wagenkasten und Rahmen fiihrerraumseitig
um 1100 mm vorgeschuht und der Wagenfu3boden
dariiber angehoben werden. Das zusiitzliche Gewicht des
Haupttransformators und der neuen elektrischen Geriite
war dabei zu beriicksichtigen,

2. Triebdrehgestelle: Die bisherigen Triebdrehgestelle
wurden durch solche der Bauart ,Miinchen-Kassel“ er-
setzt. Silentblocks dampfen das pulsierende Moment der
Fahrmotoren, Achslenker und Achslagerfiihrungen die
StéBe, die durch den bei Nebenbahnen miBig guten
Oberbau hervorgerufen werden.

3. Bremseinrichtungen: Entsprechend der neuen Héchst-
geschwindigkeit von 120 km/bh wurden die ET/ES 26 mit
der Hikp 1-Klotzbremse und einer Zusatzbremse aus-
geriistet. Die Luftpresser haben neben den Bremsein-

Antriebes zu Versuchs-

Geschwindigkeit von 80 auf

26

richtungen zu versorgen: Signalpfeifen, Liutewerk,
Druckluftschnellschalter, Stromabnehmer, Richtungs-
wender, Trennschiitze, Schaltwerk-Luftmotor und die
Sandung.

4. Der vorhandene Gepickraum wurde durch das Vor-
schuhen vergriBert, dabei beanspruchte die Unterbrin-
gung der elektrischen Ausriistung in den Geréteschriin-
ken eine Fliche von drei m? des Gepickraumes. Die
Fiihrung der Kiihlluftkanile fiir die Fahrmotoren konnte
trotz erschwerender Einschrinkungen zufriedenstellend
gelost werden, wobei Ansaug- und Ausblaseiffnungen
jeweils auf der gleichen Seite des Dachaufbaues ange-
ordnet wurden. Durch diesen Dachaufbau konnte auch
die erforderliche FuBpunkthéhe fiir den Stromabnehmer
gewonnen werden.

5. Die modernisierte Innenausstattung muBte im
wesentlichen der vorhandenen Fensterteilung angepaft
werden. In den ES 26 wurden zwei Abteile erster Klasse
eingebaut, simtliche anderen Fahrgastriume sind Grof-
rdume und haben die Sitzplatzeinteilung 2 + 2.

Durch das bisherige Fehlen der sanitiren Anlagen
machte sich auch der Einbau von je einem Abort mit
Spiilung und einer Waschanlage in ET und ES erforder-
lich, Die Fenster in den Fahrgastriumen sind herab-
laBbar. Die Fiihrerstandsfenster kénnen wie beim ET 170
der Berliner S-Bahn mit Warmluft entfrostet werden.

6. Die elektrischen Starkstromkreise: Auf dem Dach des
ET 26 sind angeordnet der Stromabnehmer der Ein-
heitsbauart der DB, Type DBS 54 mit Doppelschleif-
stlick, der neue BBC-Druckluft-Schnellschalter der Type
DBTF 20 i 200 und ein Uberspannungsableiter. Der
Haupttransformator entstammt #lteren Bestinden. Es
handelt sich um einen Oltrafo mit Oberflichenselbst-
kiihlung und einer Nennleistung von 410 kVA und einer
Heizleistung von 90 kW. Die vorhandenen Fahrmotoren
der Type ELM 613 H wurden von BBC mit festen Hohl-
wellen versehen, auf denen das GroBzahnrad jeweils
gelagert ist. Abgeleitet vom BBC-Federantrieb wurde
versuchsweise ein Triebwagen-Gestellantrieb entwickelt
und eingebaut. Die zwei Fahrmotoren eines ET sind
stindig in Reihe geschaltet und haben eine Stunden-
leistung von je 380 kW bei einer Geschwindigkeit
von 103 km/h.

7. Die elektrischen Hilfsstromkreise umfassen die Mef3-
und Schutzeinrichtungen der allgemein (iblichen Art,
ergénzt durch die zusitzlichen Anlagen, die durch die
+Auf-Ab-Steuerung® bedingt sind und durch die Haft-
werkkontrolle, die bei Schleudern einer Treibachse das
Schaltwerk zuriicklaufen 148t. Sicherheitsfahrschaltung
ist eingebaut, fiir die Indusi ist der erforderliche Ein-
bauraum freigehalten.

Literaturangaben:

BBC-Druckschrift: ,Umbautriebwagen ET/ES 26 .. .“.
S85W-Zeitschrift 1935/7

(Alle Zeichnungen: H. Koéhler, Erfurt)
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deres Zubehér, wie Weichen,

| Schienen und Trafo. Angeb.
unter RO 922 DEWAG WER-
BUNG, Berlin N 54

Tousche TT gegen HO fahr-
bares Material, darunter sechs
Loks in drei versch. Typen in
ainem Wert von 460,— DM und
vieles andere (Elektroweichen
usw.). Suche gleichwertiges in
HO-Spur. Angebote unter ME
3225 an DEWAG WERBUNG,
Berlin N 54

.und zur  Landschofts-

gesiultung.

DECORIT-STREUMEHL

zu  beziehen durch den
facnlichen GroB- u. Einzel-
havdel und die Hersteller-
firma

A.u.R.KREIBICH |

DRESDEN N 6, Friedensstr. 20 |

g. U. Schubert

Fachgeschéft fiir

Modelleisenbahnen

Dresden A 53, Hilblerstr. 11 (a. Schillerplatz)
Piko, Giitzold und Zeuke, Vertragswerkstott

BERLIN 0117 - Hﬂdfﬁfﬂ.fﬂ? 752

Modelleisenbah

und Zubehsr = T iy

Splel

Alles fir den B:ullur

Zur Zeit kein Versand

Kiemmplotte zur besseren

TT sowie Stal

Kennen Sie schon

die verbesserte Ausfihrung unserer Gitter- und Rohmastlam-
pen? Vollendet in Form und Gestaltung, versehen mit einer

und Abnah ouf der

Anlage, sind sie ein absolutes Welll:lusuer:eugnu.

Des weiteren liefern wir:

Verkehrizeichen, Fésser in div. AusfUhrungen, Kisten, Sécke,
Sauerstoff-Floschen als Beladegut, Bricken,
maste und ab 1961 LodemaBe in HO und TT, Telegrofenmaste

Hochspannungs-

Ho,

und Latt

Lieferung nur lber den Fachhandel méglich.

PGH Eisenbahn-Modellbau

Plouen/V., Krousenstr. 24, Ruf 56 49

ﬁ‘\
HO WARENHAUS LEIPZIIG, PETERSSTRASSE / Spielwaren-Abteilung 3. Stock

DER MODELLEISENBAHNER 1

mu

A AXTT S TECWN

Telefon
51 69 68

Modelleisenbahnen u. Zubehdr/Techn. Spielwaren
Piko-Vertragswerkstait

"‘ Kein Versand

BERLIN N O 55 Greilswalder Str. 1, Am K8nigstor

werkstott und Zubeh&r von

Pike - Zeuke — Giitzold ~ Stadtilm

Kein Versond.

Berlin O 112, WiihlischstraBe 58 -~ Bahnhof Ostkreuz

ERICH UNGLAUBE

Dos gréBte Spezialgeschéft fir den
MODELLEISENBAHNER
Ein uniberreffliches Angebst an Bastlermaterial -

Vertrags-

von Lokomotiven

Zeuke und Wegwerth.

1962

und Triebfahrzeugen
Zubehér. Vertragswerkstatt filr PIKO, Giitzeld,

sowie

Fiir Modelleisenbahner, Pioniergruppen und Arbeitsgemeinschaften

MODELLEISENBAHNEN BERATUNG
komplett, Einzelteile, Zubehor und Ausstattungs in technischen Fragen kostenles und unverbind-
artike! oller Fabrikote in den GroBen .S, ?‘lt.‘ lich.
und T UNSER ANGEBOT

Modellbaukasten .OWO" und _AUHAGEN".
REPARATUREN NEUHEIT

Anker-Tunnelportal- und Brilcken-Fundamentbau-
kasten fir HO.

Druckschrift anfordern!
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Kennen Sie unsere Gebdudemodelle
zum Selbstaufbau schon?

Daos Aufbouen ist gonz einfoch
und macht so viel Freude.

Hier unsere Neuheiten 1961

1. Bahnhof Hagenau, Dorfbahnhof

2, ,Landkaufhous® mit Innenausstattung

3. .6 landliche Kleinbauten” mit Verkehrsschildern
4. ,Postamt” in dorflichem Stil

5. .2 Erzgebirgshduser” in einem Kasten

6. .Feuerwehr-Depot” mit Eskaladierwand

Fordern Sie kostenlosen Prospekt, der unser ganzes Sortiment enthdlt.
H. AUHAGEN KG., Marienberg/Erzgeb.

Jhre neue Einkaufsstatte!

Wir eréffneten fiir Sie eine Spezialverkoufsstele M od elleisenbahn

in Karl- Marx-Stadt C 1, Briihl 18

Unser Sortiment umfaBt:

HO = TT = 5-Spur Modellbausdtze
Bausdtze von OWO und Auhagen Schwellenband
Modellbaukdsten und Profile zum Selbstbau

' Wir werden Sie jederzeit gut beraten und erwarten gern lhren Besuch!

MODELLEISENBAHN

, Karl-Marx-Stadt C 1, Briihl 18

DIR MOl\)Ell[IS[NBAHNER

® Die Spezial-Verkaufsstelle

fiir alle Freunde der Modelleisenbahn
Berlin-Lichtenberg, Einbecker Strafie 45

(3 Minuten vom S- und U-Bahnhof Lichtenberg)
Telefon: 55 64 32

Wir fahren:
® Erzeugnisse der 0-Spur, der S-Spur, der HO-Spur und
TT-Spur
@ Einzelteile und komplette Anlagen
@® Zubehir (Hduser, Signale, Bahnhife usw.) fiir alle Typen
®

in reicher Auswahl

Schwellenband, Weichenbousiitze, Doppelkreuzungs-
weichen usw. der Fa. Pilz

Fachlich geschulte Verkaufskréifte bedi und b Sie

HIIHSI.IM I.IBI'ITEHBEHE
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Bild 5 Unser Leser Heinz Forber
ous Dresden fertigte ous Popier
und 1-mm-Sperrholz ein Gehduse
nach dem Varbild einer Lokomotive
der Bourelhe 74 und setzte es ouf
ein oltes Fahrgestell einer Giitzold-
6der, wobei er notirlich die hintere
Loufaochse entnohm. Zwar bietet
dieser Umbou kein Modell, dos
hundertprozentig dem Vorbild ent-
spricht, ober dennoch fiir einen
Nebenbahnzug eine nette Ergéin-
rung darstellt

Fota: H, Férber, Dresden

\ =S

. Das
gute Modell

Bilder 1 bis 4 Endlich kénnen wir heute ouch einmal
etwos Uber den Modelleisenbaohnbou in der benach-
barten Volksrepublik Polen berichten, Der Dipl.-Ing.
Henryk Welsberg aus Bydgoszez zeigte uns mit Stolz
Gebdudemodelle in der Nenngréfie HO, die ohne jeden
Bauplan und nur unter Verwendung ven Pappe, Schere
und Leim von ihm selbst angelertigt wurden. DoB ihn
dobei seine Gottin vor allem beim mihseligen Aus-
schneiden der Daochziegel totkraltig unterstitrte, hot er
uns nicht verschwiegen.

Die Modelle machen
recht guten Eindruck

einen

Fotos: Helmut Kohlberger, Berlin









